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EDUCACION VIAL COMO APORTE
AL COMPROMISO Y RESPONSABILIDAD CIUDADANA
CON LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

ROAD EDUCATION AS CONTRIBUTION TO THE COMMITMENT
AND CIVIL RESPONSIBILITY WITH THE SAFETY IN THE TRAFFIC

Sauaya, Dulce’; de Oliveira Perotto, Aline; Borro, Paola?

RESUMEN

El presente trabajo pretende dar a conocer los lineamien-
tos de una investigaciéon UBACYT 2010-2012". El proyecto
se enfrenta con la situacién problematica de evaluar la
eficacia de los cursos de Educacion Vial y la incidencia en
el comportamiento de los conductores que transgreden
la normativa de transito.

El universo de esta investigacion esta conformado por los
sujetos que demandan la recuperacion de puntos perdi-
dos por infracciones (scoring). Como recurso metodoldgi-
co utilizamos la triangulacion de los datos obtenidos por
encuestas y entrevistas grupales y a informantes claves.
Se hara un seguimiento de los sujetos que han perdido
puntos en el scoring y desean recuperarlos realizando el
curso para tal fin.

Concibiendo la educacion desde la “pedagogia de la auto-
nomia” de Paulo Freire. Segun esta concepcion pedagogi-
ca quien ensefia aprende al ensefar y quien aprende en-
sefia al aprender (Freire, 1996), es decir, ensefiar no existe
sin aprender y viceversa, por esta razén, buscamos relevar
el conocimiento de la experiencia presentado por los asis-
tentes y las estrategias de afrontamiento implementadas en
situaciones de riesgo, transformando esta experiencia por
la via de la ensefianza, como aporte epistemoldgico para
los programas de los cursos de educacion vial.

Nuestra expectativa apunta a que los resultados sean
transferidos a los organismos de planificacion de politicas
publicas como prevencion de siniestralidad, contando con
la sensibilizaciéon de los medios para difundir los hallazgos.

Palabras clave:
Educacion vial - Psicologia y velocidad - Velocidad social
- Velocidad y violencia
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ABSTRACT

This work aims at divulging the features of a research
conducted by the Investigation UBACyYT 2010-2012.

This project faces the problematic situation of assessing
the efficiency of Driving Courses and their incidence in the
behavior of drivers who break driving regulations.

Its general objective is that citizens commit to being the
rules that reinforce traffic safety in order to reduce the rate
of morbidity and mortality caused by traffic accidents.
The subjects of this research are people who ask for a
restitution of the points that they lost due to infractions
(scoring system)

The methodology consists of the triangulation of data that
come from surveys, group interviews and interviews to key
informers. The behavior of the subjects that attend the
course in order to have their points back will also be
analyzed.

Regarding education from the point of view of autonomy
pedagogy, as stated by Paulo Freire, we seek to favor a
dialectic movement by revealing both the knowledge from
experience that attendants have and the facing strategies
that they put to use in risk involving situations.

This project aims at turning these experiences into
epistemological contributions to the traffic safety education
training programs.

Our expectations are that whit the help of the media results
will be transferred to the society at large as a means of
preventing traffic accidents.

Key words:
Traffic safety education - Psychology and speed - Social

speed - Speed and violence
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Antecedentes en el campo de la educacion:

Educacion y Saber

Consideramos pertinente reflexionar en el campo de la
educacion vial sobre los aportes que brinda Paulo Freire
en su escrito sobre Pedagogia de la Autonomia (2008).
En él encontramos el marco conceptual para pensar la
educacion vial (EV). Freire sefiala como camino, tomar en
consideracion el conocimiento particular de cada educan-
do, el caracter transformador del ejercicio educativo, el
ejercicio del pensamiento critico y el respeto de la ética y
estética. En nuestra investigacion nos centraremos en el
conductor de un vehiculo automotriz.

Desde este marco conceptual consideramos necesario
explorar el saber de los automovilistas referidos a la ex-
periencia de conducir y las estrategias de afrontamiento
que han sido exitosamente implementadas en situaciones
de riesgo.

Compromiso ciudadano

En una investigacion realizada por la Asociacion Civil
Luchemos por la Vida, los resultados son similares a los
encontrados por la investigacion sobre la efectividad de
los cursos tedricos que llevo a cabo el Departamento de
Difusion y Capacitacion de la Direccion General de Licen-
cias de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, en octubre
de 20009.

Ambas investigaciones han encontrado un desfasaje en-
tre la informacion sobre el sistema de transito y los com-
portamientos observados como “insatisfactorios o inco-
rrectos”, entendidos en tanto violaciones a normas de
transito que ponian en alto riesgo de accidente o muerte
a los usuarios. Ambas concluyen que “la informacién no
incide de manera preventiva en el comportamiento del
conductor”. De los resultados arrojados por las encuestas
realizadas a los conductores particulares se obtuvo que
el 82% cree que maneja entre bien y muy bien, pero a su
vez, el 45% cree que la informacion brindada por los cur-
sos de educacion vial para obtener o renovar la licencia
no le fueron un aporte al conocimiento. Ademas, el 86%
de los encuestados asegura haber trasgredido normas de
transito que conocian. Podemos sostener, a partir de los
datos, que la informacién no modifica la conducta de los
que estan al volante.

Para Maria Cristina Isoba, Directora de Investigacion y
Educacion Vial de la Asociacion Civil Luchemos por la
Vida, se trata de “motivar”, de crear una nueva conciencia
individual y social que promueva, desde la educacion vial,
un cambio actitudinal en cuanto al problema de la seguri-
dad vial.

Consideramos, desde la Pedagogia de la Autonomia, que
es la potencia de la educacion la que puede movilizar al
ciudadano al encuentro de los valores de solidaridad y
compromiso social con la seguridad vial. Una practica
educativa es politica y exige una postura ética y democra-
tica. Los resultados de esta investigacion aportaran a la
prevencion de accidentes de transito y a los lineamientos
de disefio de los cursos impartidos a los conductores
concurrentes a la Direccién General de Licencias de la
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CABA para obtener el registro profesional.

Psicologia y Velocidad

Debemos a Piaget el estudio de la construccion cognitiva
de la velocidad y la movilidad en el estadio egocéntrico de
la infancia. “Piaget demostrd que la primera representa-
cién de la velocidad se fundamenta en el sobrepaso:
desde el punto de vista del bebé, un movil es mas veloz
que otro cuando aquél sobrepasa a éste. En un primer
momento, la velocidad es la inversion de un orden y nun-
ca es un dato absoluto: la velocidad de un s6lo movil no
es relevante para los nifios pequeios y es a partir de los
8-9 afios cuando abandonan su punto de vista egocéntri-
co y empiezan a comprender que la velocidad es una
sintesis de las operaciones de percepcién y razonamien-
to.” (Barjonet, 1991)

Emmanuel Barjonet, en una conferencia realizada en abril
de 1991 en el Instituto Nacional de Investigaciones sobre
Transportes y su seguridad, auspiciada por el Laboratorio
de Psicologia Conductual, plantea algunos aspectos de la
psicologia de la velocidad que revisten importancia en lo
que aporta a la problematica desde el punto de vista de la
seguridad vial. Dice el autor: “intentaré mostrar como el
conductor maneja la velocidad, al ser éste considerado
como un operador humano que esta influenciado por
factores cognitivos. En segundo lugar, veremos cémo el
conductor también esta influenciado por componentes
sociales o culturales, pudiendo considerar asi a la veloci-
dad como un agente social. Observaremos, desde el
punto de vista de los psicdlogos sociales, como el com-
portamiento de los conductores y mas concretamente, las
actitudes hacia la velocidad, estan influidos por la socie-
dad y por la posicion de los conductores dentro de la es-
tructura social.” (Barjonet, 1991)

“...La percepcion de la velocidad de un movil ha sido es-
tudiada durante mucho tiempo por los psicologos, la per-
cepcion de la velocidad del propio operador consideran-
dolo como moévil, comenzd a ser estudiada alrededor de
los afios 50 dentro del campo de la psicologia cognitiva.
Gibson (1950) describe y mide lo que nosotros denomina-
mos como vectores de velocidad y lo denomina: cuando
el operador se mueve, todas las partes de su campo visual
estan dotadas aparentemente de movimiento. Desde este
punto de vista, la percepcioén de la velocidad depende de
la amplitud de los vectores de velocidad: cuanto mas largo
sean esos vectores, mas intensa sera la sensacion de
velocidad. Pero esta sensacion depende también de la
distancia entre el operadory su punto de referencia visual.
Si estamos de acuerdo con el hecho de que la percepcion
de la velocidad depende de estos dos parametros, pode-
mos preguntarnos con qué agudeza un conductor es ca-
paz de evaluar su propia velocidad.” (Barjonet, 1991)
Aqui se ponen en juego dos cuestiones: la sensacion de
velocidad y la percepcion de velocidad. El punto para
estudiar es como un conductor puede evaluar su propia
velocidad y como se articulan la transgresion y el riesgo.
Se trata de comprender como elabora el conductor la
percepcion y la sensacion por la cual sobreestima o sub-
estima la velocidad al conducir.
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“Las limitaciones de velocidad ofrecen el requisito para el
control legal de la velocidad de todos los conductores y
por ello podriamos preguntarnos como éstos integran di-
chos requisitos dentro de su practica en la conduccion.
Algunos estudios han demostrado que el respeto por los
limites de velocidad no son considerados como un requi-
sito estricto ni prioritario en la conduccion, incluso aun
siendo obligatorios: se considera, en primer lugar, la acep-
tacion de la situacion de la carretera; por ejemplo, la
adaptacion en el flujo del trafico o la velocidad que alcan-
za el automovil que va detras.” (Barjonet, 1991).

En esta ultima cita textual destacamos la idea de flujo de
trafico como un modo de influencia ejercido por el contex-
to social en el momento de acelerar el vehiculo.

Velocidad y Placer

Barjonet ha observado también, que la eleccion de una
mayor velocidad se asocia con un conductor de menor
edad, con la ausencia de acompafiantes y con poseer un
auto nuevo.

Afirma el autor que “No debemos olvidar que la psicologia
de la velocidad abarca también el estudio del placer a tra-
vés de la velocidad en los coches. El concepto de placer
no ha sido aceptado plenamente en el campo de la psico-
logia cientifica. No obstante, debe ser tomado en conside-
racion. Desafortunadamente, no poseemos un elevado
numero de estudios sobre este tema.” (Barjonet, 1991)
Citamos textual para subrayar que en 1991 no se contaba
con estudios sobre el tema, por lo cual, este trabajo de
investigacion es un intento de aportar a la tematica, el
placer que produce la velocidad en nuestros tiempos
donde se asocia la velocidad al éxito, “el tiempo es oro”,
dice la frase popular, quiza, la mas emblematica de la
actualidad. La investigacion pretende producir conoci-
miento de la relacién entre el conductor de vehiculo auto-
motor, que transgredioé los limites de velocidad estableci-
dos, y las razones por las que justifica su conducta. La
velocidad mas alla de los limites esta asociada con el
riesgo, razon por la cual, se prohibe. Pretendemos produ-
cir conocimiento en relacion al afecto que moviliza el en-
frentarse con situaciones riesgosas de velocidad.

La psicologia cognitiva se ha ocupado de la percepcion
de la velocidad, pero nuestra investigacion, fundamenta-
da en una epistemologia orientada desde la teoria psicoa-
nalitica, intenta analizar de qué manera esa percepcion
es puesta al limite y que la carga de placer que supera los
limites de esa percepcion, ya instalada, se convierte en
goce. La guia de entrevistas en profundidad realizada con
sujetos que han excedido los limites normativos de velo-
cidad, datos obtenidos del scoring, pretende explorar la
emocion que se encuentra asociada a la transgresion.

Velocidad Social

Siguiendo a Barjonet (1991), en su conferencia presenta
un estudio llevado a cabo por un equipo japonés dirigido
por el Prof. Tsujimura de la Universidad de Tokio. La hipo-
tesis central de ese equipo afirma que la existencia de una
velocidad social esta relacionada con el desarrollo de
nuestras sociedades, ya que éstas nos obligan a llevar a
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cabo las tareas con éxito y lo mas deprisa posible: la ten-
dencia de la sociedad moderna es «ir mas deprisa».
“Por ultimo, para finalizar con este interesante estudio,
incluimos el resultado de una medicién de la actitud en
torno a la velocidad social. Para ello, se aplicé un cuestio-
nario a una muestra de sujetos que incluia preguntas
como: la utilizacion de escaleras mecanicas, el uso de
comida rapida, el tiempo que podia esperar... y como se
puede observar, la gente que desarrolla una conducta
hacia la velocidad en algunas areas de su vida, muestra
también la misma tendencia en otras areas de su conduc-
ta general, buscando una integracion total en una forma
de vida rapida”. (Barjonet, 1991)

Velocidad y Politica

Segun datos tomados de la investigacion antes nombrada,
encontramos un punto de articulacion con el texto Veloci-
dad y Politica de Paul Virilio (1986), que nos permite definir
la velocidad como provocadora de un manojo simultaneo
de emociones, que produce placer en la tension frente al
riesgo de ir mas alla de los limites. (Virilio, 1986)

De alli que nos preguntemos las razones por las cuales
no se puede dejar la placentera tensién que produce el
citado riesgo.

Velocidad y Subjetividad

La tecnologia formatea una subjetividad post-alfabética -
Franco Berardi (2007)- cuya consecuencia mas visible es
la continua y penetrante simultaneidad de las imagenes
que pasan a tal velocidad que parece que el tiempo cro-
noldgico ha dejado de existir.

La sociedad actual se define por una aceleracién absolu-
ta en todos sus campos. Ganar tiempo es la propia exi-
gencia del sistema productivo actual, que encuentra en la
cultura occidental que lo perecedero es el tiempo. La filo-
sofia politica interpreta el poder como una toma de la
velocidad de las ondas electromagnéticas, como modo de
dominio. Adopta para su beneficio el flujo y reflujo del
transito veloz y simultaneo de significados. (Klein, 2008)

Velocidad y Tiempo

Nos preguntamos: jacaso hay que aminorar la velocidad?
¢Volver a la lentitud del pasado? No, lo que proponemos
es que se debe reflexionar a efectos de deconstruir el
conocimiento. Tratar de inventar otros ritmos politicos que
funcionen para contrarrestar la dominacion a la que so-
mete el control social a través de la velocidad, imperante
en diferentes areas de nuestras vidas (trabajo, estudio,
salud, deportes, etc.)

Velocidad y Goce

En “El malestar en la cultura”, Freud plantea que la cultu-
ra es inseparable respecto de un malestar que le es inhe-
rente (Freud, 1969). Malestar que, lejos de responder a
una contingencia o coyuntura determinada, es en si mis-
mo estructural, y que es presentado pl, decepciones e
imposibilidades que la vida nos depara.

Frente a este inevitable malestar, Freud considera diferen-
tes respuestas paliativas, sin dejar de enfatizar que entre
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ellas no existe la mejor, no hay una respuesta universal
sino que cada sujeto debe encontrar la suya.

En oposicidon a esa busqueda de solucién que dara como
resultado una respuesta que apunte a la singularidad,
Lacan anticipa en “La proposicion del 9 de Octubre de
1967”, que a mayor globalizacion y supresion de las dife-
rencias, le corresponderia una mayor homogeneizacién
de los modos de goce. Asi, en la actualidad, aun cuando
se nos plantea la pluralidad en las formas de goce, para-
déjicamente, se nos propone como tendencia el respon-
der de manera Unica y globalizada; goce unitario, unifica-
do, constante y para todos por igual.

Al'mismo tiempo, la velocidad se percibe como una nueva
forma de poder, negando en sus efectos, su dimension de
instrumento de dominacion. En este sentido, Bauman en
“Modernidad Liquida” (1999), pareciera dar otra posible
respuesta al malestar inherente: velocidad y aceleracion,
rapidez en la huida, escurrimiento que permita evitar el
compromiso y la responsabilidad frente a una trama so-
cial. “Correr a toda marcha” como un fugitivo frente a la
desintegracion de la accidn colectiva y por lo tanto de los
vinculos entre el sujeto y el otro.

¢Cual es la linea de llegada? ;Quién acompafa en la
travesia? ¢ Alguien espera del otro lado? Cuando la ver-
dad se forcluye no hay castracion que opere como tope.
Como posibles efectos: la meta parece transformarse en
el principal competidor del sujeto; el auto deviene objeto
de satisfaccion garantizada e inmediata y asi, en la carre-
ra, la velocidad como goce, se asemejaria al concepto de
autoerotismo que Freud (1969) describe como una activi-
dad sexual solitaria.

Velocidad y Violencia

“A la pregunta ;Qué es la guerra?, responde Clausewitz:
‘La guerra es un acto de violencia destinado a obligar al
adversario a ejecutar nuestra voluntad™ (Virilio, 1977, 73).
Paul Virilio, después de definir la estrategia indirecta del
fleet in being anglosajon (“El fleet in being es la logistica
que realiza absolutamente la estrategia como arte del mo-
vimiento de los cuerpos no vistos, es la presencia perma-
nente en el mar de una flota invisible que puede golpear al
adversario en cualquier momento y lugar, aniquilando su
voluntad de poder por la creacion de una zona de insegu-
ridad global donde nunca mas estara en condiciones de
“decidir” con certeza, de querer, vale decir, de vencer.”).
“No hemos percibido suficientemente en la historia de
Occidente el momento en que se operd esa transferencia
del vitalismo natural del elemento marino (esa facilidad
para alzar, desplazar, hacer deslizar artefactos pesados)
a un vitalismo tecnolégico inevitable, ese momento de la
historia donde el cuerpo de transporte técnico va a salir
del mar como el cuerpo vivo inconcluso del evolucionis-
mo. (...)" (Virilio, 1977, 77).

“Solos con los fogoneros que se agitan delante del los
hornos infernales de las grandes naves (...) de las loco-
motoras lanzadas a una loca carrera (...) que pasan es-
tremeciéndose (...) cuya vecindad es peligro desafiado, el
combate titanico: he ahi el poder de la maquina movil (...)
cuyo movimiento conoce la velocidad y la violencia”.
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Nos interesa destacar en la narrativa histérica que nos
presenta Virilio algunas de las expresiones que encon-
tramos asociadas al exceso de velocidad de los actuales
conductores de vehiculos automotores “lalocacarrerael
peligro desafiado”que el autor asocia con violencia y
velocidad.

Nos proponemos demostrar que el goce es el estado
emocional que hace posible la permanencia de esta con-
juncion en el conductor asi como explorar cuales son las
estrategias que posibilitan acotar el goce.

Velocidad y Discurso

Es de interés ampliar el universo tematico de nuestro
estudio incursionando en la produccion discursiva de or-
ganismos no gubernamentales (O.N.G) que guardan co-
mo propdsito la prevencion de siniestros. Si buscamos
invariantes en el discurso de Luchemos por la Vida cons-
tatamos la carga negativa, que conllevan los spots, en sus
distintos soportes mediaticos, los que podriamos denomi-
nar como integrantes del “discurso del miedo” y que por
lo tanto pueden ocasionar rechazo o indiferencia en el
publico destinatario de los mismos. A partir del analisis de
los datos relevados de encuestas realizadas, en cuanto a
la implicacién de los conductores, se obtuvo que la mayo-
ria de los encuestados, el 67,5%, respondieron que se
consideraban mejores o mucho mejores conductores que
los demas o sea que no se ven a si mismos como poten-
ciales promotores de accidentes viales.

Contexto Cultural y Campaiias de Prevencion

Esta conflictiva relacion con el otro, es retomada desde el
discurso de las campafas de prevencion con slogans
tales como “No me mates” o “No dispare contra su familia”
donde al discurso (este “discurso del miedo”) con esta
marcada carga negativa, se lo puede asociar a la “ley de
la selva”, al binomio cazador/victima. La asociacion civil
“Luchemos por la vida” tiene entre sus productos un ma-
terial en DVD que se entrega en forma gratuita en las
escuelas con el significativo titulo de “Los cazadores de
peatones”.

Velocidad y Logica Mercantil

Otro punto a tener en cuenta es el discurso producido
desde la publicidad en donde si vemos una carga positiva,
vinculada a la l6gica mercantil del producto en venta, y
que vinculan la posesion del objeto (automavil) al éxito en
la vida, con el agravante de exaltar ciertas virtudes tales
como la velocidad, valor atribuido al “hombre moderno”.
Hace un tiempo, Renault publicitaba uno de sus modelos
mostrando un conductor que llegaba a destino antes que
las luces del automovil, que lo hacian segundos después,
pretendiendo que su velocidad era mayor que la de la luz.
Este discurso no solamente es producido por la publici-
dad, sino también por el entramado mass mediatico que
incluye programas de television, videojuegos, peliculas,
especialmente las producidas por los estudios de Ho-
llywood. En la saga de “Rapido y Furioso” observamos
como velocidad y muerte van por caminos separados y
velocidad y éxito se conjugan.
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Velocidad y Produccion

El sistema capitalista de produccion ha minimizado el
factor tiempo a partir de la maximizacién de la velocidad
impuesta por la organizacion Taylorista y la cadena de
montaje Fordista. El tiempo adquiere el valor del oro “el
tiempo es oro” en consecuencia no se puede perder.

En una linea de continuidad con el Taylorismo - Fordismo
encontramos lo que se denomina la Macdonalizacién de
la sociedad, impuesto por el sistema Capitalista desde la
Globalizacion de los mercados, en donde se toma como
modelo esta cadena de comida rapida que regula los
tiempos y homogeiniza la oferta. En contrapartida se
produce un movimiento opuesto a esta cultura del fast-
food que se denomina como “movimiento slow” que surgid
hace unos afios en Europa y que tiene gran aceptacion
en Suecia. Como dato significativo vale destacar que es
Suecia el pais lider en prevencion vial, con uno de los
registros mas bajos de morbi/mortalidad en el mundo.
En cuanto a los principios de la “cultura slow” se centran
en resistir la homogeneizacion y tomar el control del tiem-
po mas que someterse a su tirania.

La tecnologia puede acelerar los tiempos del trabajo, de
la produccion y de distintas actividades humanas pero el
desafio es disponer de nuestro control, a nuestro ritmo, a
nuestra velocidad.

Prevencion y Conductas Alternativas

Considerando que las campafas de prevencidn estan
destinadas a cambiar conductas, creemos necesario to-
mar en cuenta un tipo de interpelacién que dé opciones al
destinatario de las mismas, como las que sefalan “si be-
biste buscé un medio de transporte alternativo” y no como
las mencionadas que postulaban un terminante “no me
mates” que no dan opciones y que dan un perfil homicida
al conductor que hace que no se vea interpelado por las
mismas.

Velocidad y Riesgo

En Argentina, los accidentes de transito son la primera
causa de muerte en menores de 35 afos y la tercera so-
bre la totalidad de los argentinos (Asoc. Luchemos por la
Vida 2008).

Nuestro pais tiene uno de los indices mas altos de morta-
lidad producida por accidentes de transito: mueren por dia
un promedio de 21 personas. Segun estimaciones de la
Asociacioén Civil Luchemos por la Vida, entre el afio 1996
y el 2010, la cantidad de muertes en accidentes de tran-
sito se ha mantenido oscilante entre 6806 en el afio 2003
y 8205 en el afio 2008, siendo éstos el numero mas bajo
y el mas alto respectivamente.

La Agencia Nacional de Seguridad Vial, organismo de-
pendiente del Ministerio del Interior de la Nacion, brinda
datos sobre seguridad vial a nivel nacional desde el afio
2006. En el afo 2006 hubo 3842 victimas fatales en he-
chos de transito, considerando sélo las que fallecieron en
el lugar del hecho. Casi el 74% de las victimas se produ-
jeron en zonas urbanas o suburbanas, siendo el 26%
restante en zona rural. Las victimas graves fueron 12.174.
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La cantidad de siniestros viales ese ano fue de 234.824.
En el afio 2007 hubo 4175 victimas mortales en el lugar
del hecho y 9.888 heridos graves, con 212.197 siniestros
de transito.

Alrededor del 64% de las victimas mortales se produjo en
zona urbana o suburbana, siendo el 35% restante victi-
mas en zona rural. En el afio 2008 se produjeron en Ar-
gentina 97.474 siniestros de transito con victimas. En es-
tos siniestros fallecieron en el lugar del hecho 4.222
personas. El seguimiento de las victimas graves, arrojan
una cifra total de 7.552 personas fallecidas, incrementan-
dose dicha cifra en un 1,52% respecto del afio 2007. De
la totalidad de las victimas la distribucién porcentual de
las mismas arroja un 92,65% de lesionados y 7,35% de
fallecidos. El 94% de los siniestros ocurrieron en zona
urbana-suburbana y el 6% en zona rural. Observamos
que la cantidad de fallecidos en el lugar del hecho a lo
largo del periodo 2006-2008 ha incurrido en un leve au-
mento y que se mantiene constante el hecho de que la
mayoria de las victimas mortales se producen en zonas
urbanas y suburbanas.

Segun datos arrojados por la ANSV, en el afio 2009 se
produjeron en el pais 90.851 siniestros de transito con
victimas, en los cuales una o varias personas resultaron
muertas o heridas y en las que esta implicado al menos
un vehiculo en movimiento. Un 80,70% de los siniestros
han sido colisiones, representando las de vehiculo-vehi-
culo y vehiculo-moto un 76.54%. En el lugar del hecho
fallecieron 3865 personas, el seguimiento de las victimas
graves mas factores de correccion internos indican una
cifra de 7364 personas fallecidas. De la totalidad de las
victimas se desprende que un 92.01% han resultado le-
sionadas y el 7.99% ha fallecido.

Entre las victimas mortales, el 77.74% corresponde al
sexo masculino, mientras que el 22.26% al sexo femeni-
no. El grupo etario de mayor riesgo es el comprendido
entre 15y 34 afios: el 54% de las victimas son menores
de 35 anos.

Durante el afio 2009, entre las victimas fatales, los con-
ductores u ocupantes de automotor lideran el primer lugar
(42%), los conductores de motos se ubican en segundo
lugar (25%).

En tercer lugar, un 24% de las victimas fatales han sido
los peatones y por ultimo ciclistas en un 8%. (Asoc. Lu-
chemos por la Vida 2009). Por otro lado, datos provenien-
tes de la ANSV indican para el mismo afio que el 62,23%
de las victimas fueron conductores, el 13,42% peatones 'y
el 24.34% restante pasajeros.

En cuanto a la velocidad, un estudio realizado por la Aso-
ciacion Luchemos por la Vida en el afio 2007 revel6 que
el 70% de los encuestados de ambos sexos, aceleran al
acercarse a un semaforo en amarillo. Asimismo, el 67,5%
de los conductores de ambos sexos se consideran mejo-
res o mucho mejores conductores que los demas. Esta
autovaloraciéon que hacen los conductores es un factor
relevante en la produccion de accidentes, influyendo en
el momento de tomar decisiones relativas a asumir ries-
gos, como ser maniobras de sobrepaso y sobre la veloci-
dad de conduccién.

75



EDUCACION VIAL COMO APORTE AL COMPROMISO Y RESPONSABILIDAD CIUDADANA CON LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO
ROAD EDUCATION AS CONTRIBUTION TO THE COMMITMENT AND CIVIL RESPONSIBILITY WITH THE SAFETY IN THE TRAFFIC

Sauaya, Dulce; de Oliveira Perotto, Aline; Borro, Paola

Las relaciones entre velocidad y riesgo de muerte de-
muestran que pequenas reducciones en la primera con-
llevan importantes disminuciones en el grado de impacto
sobre el cuerpo humano. Segun estudios internacionales,
un peaton alcanzado a 64Km/h tiene un 85% de posibili-
dades de resultar muerto; mientras a 48 Km/h'y a 32Km/h,
dicha probabilidad baja al 45% y 5 %, respectivamente.
(Defensoria del Pueblo de la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires [2007]).

En la Ciudad de Buenos Aires, en el afo 2009 se regis-
traron 10569 hechos de transito, con 11549 victimas, de
las cuales murieron 77 personas como consecuencia del
siniestro vial.

Estos datos muestran que esta ciudad exhibe una alta
tasa de morbilidad (personas lesionadas) y una baja tasa
de mortalidad (personas fallecidas). La Defensoria del
Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires encuentra como
posibles causas a la baja tasa de mortalidad dos cuestio-
nes: la alta concentracion de transito que no permite la
circulacion de vehiculos motorizados a altas velocidades
y la cantidad y dimension de los servicios de urgencias
meédicas, que en conjunto con la proximidad de los centros
de atencion, permiten una prevencidon secundaria rapida
y eficaz por parte del sistema de salud. Si bien hay un
descenso en la tasa de mortalidad en relacion al periodo
2008, no han disminuido significativamente la cantidad de
siniestros viales.

Velocidad y Siniestralidad

En cuanto a esto, la Defensoria sefiala que podria supo-
nerse que la disminucion del numero de muertos podria
estar relacionada con una baja de siniestros asociados a
exceso de velocidad y conduccién bajo los efectos del
alcohol, ambas situaciones ocasionan siniestros de gran
magnitud. Sin embargo, dado que la Policia Federal no
distingue los siniestros segun su gravedad, no se puede
corroborar numéricamente esta apreciacion.

Los siniestros de transito son producto de factores causa-
les de distinto tipo. Para poder entender el fenémeno en
su complejidad, son necesarias estadisticas detalladas
que exploren las causas de los accidentes, pudiendo
desagregar causales varios como ser exceso de veloci-
dad, consumo de alcohol, pasajes de semaforo en rojo,
etc. La escasa informacion detallada y especifica sobre
las causas de siniestros viales afecta la planificacion de
politicas publicas en materias de seguridad vial que sean
efectivas. Asimismo, realizar una evaluacion sobre el
efecto que tienen las campafas publicitarias, contribuiria
a desarrollar politicas publicas cada vez mas acertadas.
La Defensoria del Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires,
ya en el aio 2007, sefialaba en su informe acerca de la
siniestralidad peatonal en la ciudad, que existian deficien-
cias en el sistema general de informacién sobre siniestros
viales: alto sub-registro, inconcordancia de datos, asi
como imposibilidad de articular las diferentes bases de
datos de las distintas instituciones. Asimismo, indicaba
que la mala calidad de los registros no podia ser atribuida
aninguna fuente especifica, sino que se presentaba como
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un problema generalizado tanto en fuentes policiales co-
mo sanitarias. En el informe que publica el mismo orga-
nismo referido al periodo 2009, sefiala que aun existen
deficiencias en la recoleccién de la informacién, en la
articulacion entre distintos organismos y en la normaliza-
cién de los instrumentos de relevamiento, lo que no per-
mite tener un registro acabado y total de todos los sinies-
trados en la via publica dentro de la Ciudad.

Cifras provisorias al 4 de enero de 2011 publicadas por la
Asociacién Luchemos por la Vida indican que la cantidad
total de muertos en 2010 en Argentina ascienden a 7659.
Esta cifra incluye fallecidos en el hecho o como conse-
cuencia de él, hasta dentro de los 30 dias posteriores. A
la fecha de realizar este informe, ain no han sido publica-
dos por la Agencia Nacional de Seguridad Vial los infor-
mes y estadisticas correspondientes al afio 2010.
Estamos replicando nuestro proyecto de investigacion
respondiendo a una invitacion realizada por la Licenciada
Antonella Pavén, encuestadora de la Municipalidad de
Rafaela (Moreno 8, Ciudad de Rafaela, Santa Fe), quien
se hara cargo de la implementacion del proyecto en la
ciudad. A modo de ejemplo, incluimos en este texto, las
actas que ilustran acerca de una situacién bastante parti-
cular, sumamente interesante a los fines comparativos.
Segun datos de Gendarmeria Nacional, el primer lugar de
las actas por infraccion que realizaron durante el 2010, lo
ocupa no usar luces bajas en forma permanente, contan-
do con 2340 actas, contrastando con el exceso de veloci-
dad, con solamente 10, ubicandose 23 de las 25 causas
de infracciones registradas. La informacion recabada nos
conduce a incursionar en otras regiones a fin de conocer
las estadisticas existentes al respecto. Dejamos abierta la
pregunta en virtud de la cual continuaremos nuestra in-
vestigacion sobre las condiciones que puedan dar cuenta
de esas diferencias numeéricas.

El trabajo de campo

ONG Sonrisas en el partido de Ezeiza.

El Centro Social y Solidario Sonrisas propicié el espacio
y la Asistente Social Lic. Alicia Santoro posibilitd que la
Dra. Dulce Suaya condujera el grupo de Madres (11) el
debate sobre los riesgos y cuidados que se presentan en
la realidad del transito automotor en la zona.

Resultados:

*Creacion de un sistema de proteccion peatonal organi-
zado por las madres que van a llevar y buscar los chicos
a las escuelas (registro taquigrafico de la reunién)
Sensibilizar a la comunidad barrial a partir de las consig-
nas producidas que expresen cuidado y respeto a la
normativa de velocidad

Contar con un espacio para dar a conocer estas activida-
des en la cartelera del Centro Solidario Sonrisas. Cabe
destacar que la Asistente Social manifestd interés en
proseguir con la actividad.

Derivado de este interés se programo entrenar a todos los
integrantes, voluntarios y directivos de la Institucién, en
cuanto a la problematica y objetivos que plantea el proyec-
to con el proposito de lograr la prosecucion y sustentabili-
dad de la Educacion Vial ligada al compromiso solidario.
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Se busca reproducir, en el municipio de Vicente Lopez, en
el que se situa la ONG De Todos Para Todos la modalidad
de trabajo de campo implementada en “Sonrisas”
Resulto de interés para la Directora del Centro de la Mujer
y Politicas de Género, de la Secretaria de Desarrollo So-
cial, de la Municipalidad de Vicente Lépez, Dra. Viviana
Devoto la propuesta de llevar a cabo el proyecto de cui-
dado preventivo de accidentes de transito.

Conclusiones

El trabajo de Campo con la poblacion barrial nos produjo
un conocimiento que nos imprime un giro en relacién a la
problematica y los objetivos que sostiene el proyecto
Consideramos que explorar este sesgo nos brindara insu-
mos para proseguir investigando sobre el soporte en el
que se apoya la construccion de la red social comunitaria
que posibilitara imprimir un freno al placer que brinda el
riesgo del exceso velocidad que ilustran las llamadas
“picadas”.

ANEXO

Causas de Accidentes

Alcohol
Condiciones climaticas adversas
Falla mecanica

Cansancio

Mala maniobra del otro

Mala maniobra del propia

Cruce de semaforo en rojo

Impaciencia

[ Accidente particular

W Accidente Universal

Distraccion

Exceso de velocidad

Sefializacion inadecuada

T T

0% 5% 10%

15%

20% 25% 30%
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