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TRABAJO “La Seguridad Vial y la Cultura “
AREA TEMATICA: Seguridad Vial

Es por todos sabido que la problematica de la Seguridad Vial afecta a todo el orbe, y ha

llegado por su magnitud, hasta las instancias de las Naciones Unidas.

En el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 de la
ONU, el Pilar 4 considera a los “Usuarios de vias de transito mas seguros”. Este Plan se
refiere al ser humano, en cualquiera de las situaciones que participe en el transito: Peaton,

Pasajero o Conductor.

Alli se propone a los paises, elaborar programas integrales para mejorar el comportamiento
de los usuarios de las vias de transito. Se exhorta también a cada pais a lograr el
cumplimiento permanente de sus leyes y normas por parte de los ciudadanos, en
combinacion con la educacién o sensibilizacion publica, para reconocer el riesgo que implica

el desplazamiento en zona urbana, suburbana o rural.
LA MOVILIDAD EN LAS SOCIEDADES HUMANAS.

Nuestros antepasados cavernicolas, para procurarse alimento y abrigo debian desplazarse,
lo hacian casi del mismo modo que hoy lo hacemos con nuestras piernas, a 3 0 4 km/h,
pasaron los afios, aprendimos a dominar los animales, los utilizamos para desplazarnos y
sobre todo para llevar cargas, desarrollamos la agricultura y luego aparecieron los
conglomerados urbanos en la Edad Media, que ya tenian trazadas sus calles en forma mas
ordenada para separar lo publico de lo privado, es en esa época que Europa empezaba a
dejar atras la sociedad feudal, hablamos del siglo XVIII cuando se experimentaba con
tecnologias para explotar el carbén y el hierro con la mineria en galerias, que no permitia
avances y practicamente no habia cambiado desde los griegos o los romanos, por la

dificultad de sacar el agua de las galerias mas rapido de lo que ella tardaba en inundarlas.

; i ’H
P T o o e i

R R
pf e VU R A



El avance tecnoldgico y la transformacion de la técnica permitié usar la fuerza del vapor en
maquinas mecanicas que permitieron mantener secas las galerias de las minas y darles
ventilacion, quedando asi el hierro y el carbdn disponibles a granel. El avance de la
metalurgia fue extraordinario, posibilitando la revolucién industrial, que pronto también llegd
al transporte: al ferroviario, con maquinas de vapor y rieles, y al automovilistico, inicialmente
con vehiculos artesanales, para alimentar el ego de quienes buscaban nuevos horizontes
conduciendo ruidosos artefactos mecanicos en libertad de elegir, cuando y por donde ir. El
gran salto del automévil en la conquista del mundo, se produce al salir de la produccién

artesanal, la construccion a pedido y pasar a la escala industrial.

Quienes llevaron a cabo este salto fueron, en Norte América Henry Ford y en Europa André

Citroen.

forma auténoma, para el goce de quién las conducia, maquinas con motores que tenian
combustién interna, mezcla de gases y encendido eléctrico. Esos bdlidos experimentales

gue estaban obligados a circular en las ciudades a no mas de 3 km/h, probaban su




capacidad en carreras que les llevaban por los caminos a 30, 40, 50 km/h y mas velocidad.

El Siglo XX configura el escenario donde el automévil pasa a ser el fetiche de la sociedad
capitalista, simbolo de poder y exaltacion del individualismo. Ello se evidencia en 1925 en el
libro “Citroen 10 HP” del escritor ruso llya Erenburg, quien vivioé un largo exilio en Francia y
analizé la industria automotriz, el modelo de alienacion del trabajador con el modo de
produccion fordista — que tan bien reflejara Chaplin en “Tiempos Modernos” -, las guerras y
la explotacién del mundo para apropiarse del caucho, los minerales, el petréleo, en una
desenfrenada carrera, que nos hizo prisioneros del objeto que se creyo liberaria al ser
humano de la condicion de aldeano para llevarlo a ser ciudadano del mundo, liberando su

ambicion de dominio y poder.

Al mismo tiempo consolidé un objeto que posibilitd el gran desarrollo industrial en los paises

centrales con las secuelas de explotacion inhumana, depredacion de la naturaleza,
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ofrenda al paso del automavil.

Es notorio que al automoévil no se le interponia nada ni nadie en su camino de “progreso”,
tampoco nada se decia de lo inseguro de su desplazamiento, poniendo en riesgo la vida de

peatones, animales, y otros vehiculos que se cruzaran en su camino.

En el Manual “LINO” del Chofer, un pequefo libro de 1949, consta que para obtener la
licencia de conductor en la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, habia que rendir
examen conductivo y de conocimientos de la tecnologia del automovil, reparacion de fallas
gue se pudieran presentar durante el desplazamiento, promoviéndose la idea, de que para
ser un buen conductor, era indispensable el conocimiento de todos los comandos y

mecanismos mecanicos y eléctricos instalados en los automoviles.



Pero lo que realmente sorprende es que no se menciona para nada la sefializacion vial, la
conduccion bajo lluvia, niebla o viento y, lo mas relevante, no hay en el Manual ni un parrafo
gue prevenga de los riesgos de desplazarse a velocidades que exceden en 10, 20, 30 o

mas veces el desplazamiento de cualquier peaton.

La seguridad vial no se tenia en cuenta, se generd la idea de que el automévil era
confortable, veloz y seguro “por naturaleza” y, si habia choques, vuelcos, etc. era por




impericia de los conductores o fatalidades propias de la vida.

Al final de la década del 50 y comienzos del 60, en un proceso de apertura a los capitales

extranjeros, se instalaron empresas norteamericanas y europeas para fabricar automéviles

y camiones en nuestro pais, y las actividades vinculadas (neuméticos, lubricantes, asfaltos,
combustibles, etc.). Simultaneamente, esos mismos capitales operaban activamente para el
desmantelamiento de los ferrocarriles y talleres de esa rama de la industria, para ello
impulsaban el famoso Plan Larkin, con la complicidad de los medios hegemédnicos de
comunicacion, que contribuyé a confundir a la opinién publica culpando del déficit fiscal y

del supuesto atraso a la industria ferroviaria.

En pocos afios, se extendid la red de caminos en nuestro pais y en el resto de América
Latina, promoviendo la instalacion de fabricas y armadoras de automoviles, utilitarios y
camiones en el subcontinente, adoptandose la matriz de transporte de cargas sobre

camiones, y de pasajeros en colectivos de larga distancia, todo en desmedro del ferrocarril.

Como se podia prever, se incrementaron los indices de siniestralidad vial, por ser el modo

de transporte automotriz mas riesgoso que el ferroviario.

No pas6 mucho tiempo para que aquel cuento - que decia que el automévil habia llegado
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para traer felicidad y promover el “American way of life”-, se acabara, esto sucedi6 cuando

aparecio6 el joven abogado, Ralph Nader, al finalizar los afios '50 y comienzos de los '60.

A algunos les sonara su nombre por haber sido candidato a las elecciones presidenciales de
Estados Unidos en 2004 por el Partido Verde, pero este abogado de 82 afios ha sido
activista durante mucho tiempo, en el terreno que nos interesa, la seguridad vial, a la

que hizo un interesante aporte.

En 1965, cuando Nader tenia 31 afios, publicé un libro que fue como un torpedo en la linea
de flotacion de las grandes automovilisticas de la época, especialmente contra General
Motors, que era numero 1 mundial en ese entonces (y durante varias décadas mas). Se

tituld “Unsafe at any speed”, en castellano “Peligroso a cualquier velocidad”.

El primer capitulo del libro trata sobre el Chevrolet Corvair de la General Motors y su



problema de estabilidad, ademas de su tendencia a volcar en curvas cerradas. Millones de

personas estan vivas gracias a la publicacién de este libro, porque oblig6b a los

fabricantes a cambiar de mentalidad, incorporando la seguridad como un punto fundamental

del disefio automotriz.

Esta interpelacion a una industria tan poderosa trajo como consecuencia intentos de
menoscabarle, inventando informacién falsa sobre su vida privada lo cual concluyé en un

juicio por difamacién cuyo ganador fue Nader.
La relacion humana con la via de transito.

Cada individuo en su interaccion con su familia, sus vecinos, sus compafieros de estudio,
trabajo y esparcimiento, desarrolla a lo largo de su vida pautas de comportamiento que

guiaran sus pasos en la vida.

Francesco Tonucci/FRATO

Un equipo del Instituto de Ciencias Antropolégicas de la Facultad de Filosofia y Letras de UBA y el Conicet
describié las prdcticas de los “nativos” que manejan vehiculos o andan a pie en 16 localidades de la provincia
de Buenos Aires, incluyendo La Plata, Mar del Plata, Junin, La Matanza, Lujan, General Las Heras, Florentino

Ameghino, General Guido, General Alvear, Villa Gesell, y Tres Arroyos.

Entre las conclusiones del trabajo de campo que se hizo entre 2011 y 2012, se destac6é que predomina una
suposicion de que el espacio vial es libre, que no esta regulado. Entonces, cada uno cree que puede
desplazarse por las calles libremente, siguiendo sus propios intereses y agenda. “Para ciclistas, motociclistas
y, eventualmente, automovilistas, la mano Unica se puede transformar sin problemas en doble mano; y las
veredas son lugar apto para transitar. Esta misma propiedad se observa en peatones que transforman calles en

veredas y cualquier lugar es apto para un cruce”, escribié el grupo de investigadores ...*

1 Relevamiento de antropdlogos de la UBA 'y el Conicet en 16 localidades bonaerenses



Desde un punto de vista antropoldgico, el Dr. Pablo Wright considera que “la inseguridad
vial es un problema cultural, mas que de leyes” y reconoce que “ se ensay6 de todo
con respecto al transito, campafias, multas, controles, exhortaciones, nuevas
normas pero, los siniestros de transito y las victimas nos siguen interpelando como
Sociedad”.

Hay estudios que demuestran que actualmente el espacio publico en la ciudad moderna esta constantemente
privatizado por la presencia de medios privados de transporte: de autos privados. Y como los que conducen
son una minoria de la poblacién, significa que una minoria esta apropiandose de casi todo el espacio publico y
la mayoria de la poblacion no la puede aprovechar. Esto ocasiona que la mayoria de la poblacion haya
desaparecido de la ciudad. Recordemos que el espacio publico produce ciudad, que esta compuesta tanto de
espacios publicos como de espacios privados: los segundos estan compuestos por las casas. Lo que hace que

una ciudad sea realmente una ciudad es la presencia de espacio publico que vincule dichos espacios privados.

Claro, si los espacios publicos desaparecen y se privatizan, |a ciudad desaparece. ?

En Argentina, la relacion de cada persona con el espacio publico estd pautada por las
Ordenanzas Municipales, Leyes Provinciales y Nacionales, la Constitucion Nacional y los

Convenios Internacionales suscriptos por nuestro Pais.

La mayoria de los usuarios de las vias de circulacién, jamas las leyé ni se las ensefaron,
por lo que nos movemos atentos a lo que aprendimos observando el comportamiento de

nuestras familias, amigos y lo que leimos o escuchamos o vimos en TV.

Cada pais, en este mundo globalizado, interactivo e hipervinculado, presenta aspectos
similares en el movimiento de personas y mercancias, vehiculos de carga y de pasajeros

(individuales o colectivos), puede haber mas o menos deterioro en las flotas y en
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infraestructura vial, pero lo que marca la diferencia entre un pais y otro es el cumplimiento
de las normas de convivencia que esa sociedad establecié para compartir el espacio publico

y en qué medida el comportamiento social se ha consolidado desde la educacion formal y

2 “Los nifios en la calle la convierten en un espacio seguro” [Entrevista a Francesco Tonucci]



no formal, la ética, la solidaridad y la convivencia armoniosa como modo permanente de

actuacion. Eso que llamamos conducta vial difiere de una sociedad a otra.

La Educacion Vial es una materia pendiente, para los gobiernos nacionales, provinciales

y/o municipales — sin tener en cuenta el signo politico -, por lo menos desde hace 20 afios.

En junio de 1995, en la apertura del Seminario sobre EXPERIENCIAS INTERNACIONALES
DE SEGURIDAD EN EL TRANSITO, Organizado por la Asociacion Argentina de Carreteras,
su Presidente, Ing. Rafael Balcells, en un tramo de su discurso de apertura dijo: “.. Y por si

ello fuera poco, hemos dejado sin poner en marcha una Ley de Educacion Vial que desde el afio 1983, espera su

implementacion en nuestros tan debatidos Planes y Presupuestos de Educacién.

Con la implantacion de la Educacién Vial en el ciclo Preescolar, Escolar y Secundario, que provea a la
formacion ética y educativa de nuestros nifios y adolescentes, dando un sentido de solidaridad y armonia a la
conducta en sociedad y en particular en la via publica, sera, como es de esperar, sélido basamento de una

reduccion en los siniestros de transito en gran parte derivados de desordenes en el comportamiento de

conductores y peatones, fuente principal de las colisiones de trénsito y sus fatales consecuencias.”

El Consejo Federal de Educacién consensud en varios momentos de la historia, politicas y
estrategias atendiendo a distintas problematicas: de género, de discriminacion, étnicas, etc.
pero, sobre politicas de Educacién Vial no se prioriz6 ni se avanz6 mas alla de lo que
circunstancialmente, ante la repercusion en la prensa de algln grave siniestro, como el que
se cobré la vida de 4 jovenes docentes que viajaban a una capacitacion llamada “aprender
ensefiando”, motivd la edicion de un cuadernillo denominado “Educacion Vial: un camino

hacia la vida”

Tuvimos desde 1996 la ley de Educacién Vial 23348 que, sin consenso federal para su

aplicacion, cay6 en el olvido.

En 1994 la ley de Transito n° 24449 entre una de las funciones que asigné al Consejo
Federal de Seguridad Vial, fue la de “desarrollar’ la educacion vial; también fracas6 esa

experiencia, dado que la Educacion es facultad del Ministerio de Educacion.

En el 2008 con la promulgacion de la Ley 26363 de creacion de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV), se dio un salto importante, al consensuar su aplicacion en un
acuerdo federal con practicamente todas las provincias y, al asignarle a esa Agencia un

presupuesto, le dieron operatividad.

Como otro ejemplo de que la politica en materia de educacién vial avanza a saltos, otro
hecho luctuoso, la muerte de los 9 alumnos y una docente del Colegio ECOS que volvian de

una actividad solidaria en una escuelita de Chaco, impulsé un convenio entre el Ministerio

2 “Seminario sobre EXPERIENCIAS INTERNACIONALES DE SEGURIDAD EN EL TRANSITO” AAC - JUNIO 1995



del Interior - de quien dependia la ANSV — y el Ministerio de Educacién, por el cual fueron
editados mas de 6 millones de libros de Educacion Vial para nivel primario y secundario,

destinados a docentes y alumnos de todo el pais.

Ese material, de muy buena calidad, lamentablemente no se utilizé adecuadamente por falta
de capacitacion a los docentes y porque la desidia y la negligencia hicieron que no llegaran
a sus destinatarios y hoy todavia se encuentren los paquetes sin abrir en galpones de

algunas Provincias.

Estas cosas suceden porque, ni las mas altas autoridades Provinciales o de la Nacién, al
igual que los dirigentes de la sociedad civil perciben que un cambio de nuestra cultura
vial insegura es imposible sin una estrategia consensuada y con caracter de Politica
de Estado.

El crecimiento urbano acontecido en los Ultimos cien afios nos muestra el avance de la
civilizacién del automdvil, ocupando cada vez mas espacios comunes y quitando a los mas
débiles (nifios, ancianos, embarazadas y discapacitados), la posibilidad de utilizar los

espacios publicos para el esparcimiento, 0 simplemente para caminar sin riesgos.
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Esta vision distorsionada de la problematica de la seguridad vial que tiene la dirigencia
politica, social, empresarial y los medios de comunicacién tiene un trasfondo en el modo de
haberse posicionado el automévil en la sociedad, como un util e inocente objeto de

bienestar.

Pero también obedece a que hay hasta ahora, una asignacion difusa de responsabilidades,

sobre cada persona que conduce o se desplaza en la via publica.

Es notorio que estamos ante una politica de compartimientos estancos entre los diversos
sectores responsables de la seguridad vial, la Educacion, la Salud, la Justicia, la Industria,
los Medios de Comunicacion y las Asociaciones de la Familiares de Victimas, la realidad

muestra que todos deben converger para elaborar una agenda comun con objetivos
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mensurables y explicitos.

La vision multisectorial e interrelacionada serd la que nos permita salir de la problematica,
tomando el Plan del Decenio de la ONU y teniendo en cuenta lo que afirma ese Organismo,

“el ser humano es fragil y es propenso a cometer errores”.
SAFETY O SECURITY

La situacion critica en materia de seguridad vial a la que hemos arribado puede atribuirse,
ademas del problema cultural que subyace en nuestra sociedad, a la interpretacion erronea
de dos términos anglosajones: el primero es SAFETY, que engloba todo aquello relacionado
al cuidado de la salud y la prevencion (comprende las areas médicas, educativas, de
bomberos y del seguro). El segundo, SECURITY, se relaciona con la delincuencia,
conductas antisociales, cuidado de fronteras e intereses estratégicos de los Estados, a
cargo de los organismos llamados “de seguridad” (policia, fuerzas armadas, gendarmeria,

etc.), y la Justicia.

Asignamos una erronea equivalencia en significado a los términos “seguridad” y “security”
(esto es un caso de palabras “Lost in Translation”, o confundidas en la traduccién, dado su
similar escritura), lo que trae como consecuencia la asignacion de funciones en la seguridad
vial y el transito a quienes no estan especificamente capacitados para liderar esas tareas,
si bien es necesario que las fuerzas de seguridad, especialmente adiestradas en la funcion,
acompafien los procesos de control operativo en calles y rutas en la deteccién de infractores
a la legislacion de transito pero no deberian liderar procesos tan complejos y de
interrelacién entre tantas areas del conocimiento humano (educacion, salud, antropologia,
sociologia, entre otras). Como lo observamos a lo largo y ancho del pais, en muchas areas
o direcciones de transito provincial o municipal, donde funcionarios policiales o militares son
designados para encarar el problema del transito y la seguridad vial, en pocos casos se
pone equipos interdisciplinarios de educadores, especialistas en salud publica, técnicos
superiores en seguridad vial, antrop6logos, sociélogos, etc., debemos mirar la problematica
de la seguridad vial, como un problema sanitario, socioeducativo y cultural.

A partir de esto, considero que en nuestra sociedad lo que en realidad deberia equipararse
a todo lo que implica la Seguridad Vial, es el término SAFETY.

En el significado de ambas palabras en relacion a la problematica del transito, los siniestros
viales y sus victimas, se puede encontrar la visién para una solucién de fondo en nuestra
sociedad, donde la ciudadania debe producir un cambio profundo en su Cultura Vial.

El cambio cultural se nota, por ejemplo, en lo que ha sucedido con la prohibicion de fumar

en lugares publicos cerrados, lo que demuestra que no es preciso un policia o inspector en
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cada bar, comercio u oficina publica para perseguir a los transgresores a la norma, sino que
con el conocimiento y el empoderamiento de cada ciudadano en defensa de su derecho a
un ambiente sano, ha puesto en situacion de control popular el comportamiento asentado en
pautas de cuidado de la salud del otro.

Ello nos remite al fondo de la cuestidn: educar para hacer valido el precepto constitucional
del derecho humano a la salud, que se consolida con una vision desde la Cultura del
cuidado ante el riesgo, frente a la difundida vision de que “la letra con sangre entra”,
aplicacion de “penas duras” y la vision de que hay individuos “descarriados” y a los cuales
son las leyes y el Cadigo Penal los que les haran entrar en razon.

Estamos ante una oportunidad que nos brinda la Ley de Promocién de la Educacion Vial n®
27214, sancionada en diciembre de 2015, que puede hacer que en conjunto las Provincias y
la Nacioén, con los recursos econdémicos que sean necesarios, empiecen a través de la
Educacion, el camino del Cambio Cultural Vial y su seguimiento por medio de los

Observatorios de la Educacion Vial que la ley propone.

También hay que legislar expresamente hacia los medios de comunicacion, para que se
acabe con la promocion del consumo de alcohol y conductas riesgosas para la salud de
quienes se desplazan en el espacio publico, como es la promocién del uso de telefonia

celular en la via publica, o la velocidad como idea de libertad.

Pedro Mauricio Katz
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