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SISTEMA PROVINCIAL DE EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL

1 - Conceptualizacidn del problema

El concepto de seguridad vial que cualguier individuo adaptade a la
vida moderna actual puede tener, es Iimtuitivo, ¥y se remite a la
frecuencia de accidentes en un camino, calle o espacio en que circulan

personas ¥ automotores.

Precisasndo los conceptos, la seguridad se define como la calidad de
libre o exento de todo dano o riesgo, ¥ vinculado a sitios o lugares,
los aue estén  libres de todo peligro o] riesgo. Para la
conceptualizaciébh formulada no cabe duda de aue el trénsito, tanto en

el pals como en la Provincia de Cdrdoba no es seguro.

La forma mas simple de aproximarse al tema del presente estudio es
considerar a los factores intervinientes, en forma directa o
indirecfa, en wun  accidente de transite y la wvinculacidn que 1la
educacidn tiene, o puede tener, sobre auienes tiernen responsabilidad

sobre esogs factores intervinierntes.

En términos generales se considera aue los elementos aue intervienen

en un

accildente son: La via.
El mbwil.
El hombre.

El clima.
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La puntualizacidn sefalada es abtarcativa de distintas
responsabilidades aue quedan incluldas en los tres primeros factores,
que vale la pena desagregar, apuntando a los objetivos posibles due

puede tener un sistema educacional.

La via, sea una calle o un camiho, para ofrecer buenas condiciones de
seguridad debe tener un adecuado disno geométrico, es decir que las
condiciones de amplitud (capacidad de calzada) permitan la circulacibdn
de todos los vehiculos aue la demandan en condiliciones de donfort

(nivel de servicio) preestablecidos, gue atiendan a las condiciones de

seguridad. Otro reaulsito deseable es que el diseho estructural, gue
hace & la capacldad de soportar cargas, N genere deterioros
prematuros, o bien ¢ue las obras de conservacibdn sean oportunas y se

realicen sin afectar a las condiciones mormales de circulacidn.
Ademds de los diseros geométricos y estructurales otro aspecto

vinculado a las condiciones infraestructurales es la de los elementos

() mecanismos que apuntan al ordenamientoe del trénsito, como
camalizaciones, seralizacidn horizontal y vertical, semaforizacidn,
ete,

El mdvil, para ser un elemento aue coadyuve a la seguridad vial debe
cumplir con reguisitos gue, segdin sea su adecuacidbn al fendmeno del
trénsito se convierten en factores incidentes sobre las condiciones de
séguridad. La homologacidn de cada tipo de mbdvil debe tener en cuenta

los pPesos, dimensiones, relacidn potencia-peso, velocidad
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desarrollable y elementos de senalizacidn pasivos o luminicos; pero
este tipo de requisitos no agotan & los factores incidentes en las

condiciones de seguridad, aue se  prolongan en las condiciones de

mantenimiento aue &)l mbdvil tiene a lo largo de su vida GLtil,

El hombre, tercer factor considerado, aparte del clima, es en 4ltima
instancia el resporsable maximo de las condiciones de la seguridad
vial, por cuanto participa también en las condiciones aue presenten la

infraestructura ¥ los mdviles.

Como actor del ferdmeno del transito tieme dos reguisitos a cumplir,
determinantes ‘en la seguridad; wno ebrio, aue es el conocimiento de
las normas de circulacidn y su acatamiento, tipico producto de un
proceso educativo, y otro vinculado a las condiciones psico~fisic§s

aue debe satisfacer para poder conducir idbneamente.

Pero no se agota la participacidn del hombre dentro del trdnsito en la
actividad directa dentro del fendmeno. En condiciones de relacidn
decreciente también afectan a las actividad: Los inspectores con  su

idoneidad especlfica vy capacidad educativa, persuasiva, © represiva,

seglin sean las circunstancias. Los daue implementan los sistemas de
ordernamiaento, por su  mayor © menor adecuaclidn a la realidad que
pretenden ordenar. Los dque crean la legislacidn o normas, por las

facilidades o dificultades que las disposiciones presenten para su
cumplimiento. Los Jjueces encargados de las aplicaciones, por  la&

equidad de criteriocs en sus dictémenes.
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El clima es el dnico factor interviniente dentro del transito enm que
el howbre, dentro de las condiciones de desarrcllo tecnoldgico actual,
en general, no puede modificar, sin aque elloc implique aque no pueda
tomar medidas, o ejercer acciones destinadas a atenuar las condiciones

adversas que el clima pueda generar para con el transito.

Habiendo caracterizado sumariamernte los factores intervinientes en los

accidentes de traénsito, © a la inversa, los aue afectan a la seguridad
*

vial, se desprende que en todos ellos el hombre tiene posibilidades de

incidir mediante sus acciones o conductas.

La educacidn, asumida como un proceso destinado al irncremento de
conocimientos v la modificacidn de las conductas de los interviniemtes
en el proceso educativo, tiene importancia determinante en lo gue

puede convertirse en un sistema cuvyo objetivo es la seguridad vial.

La tendencia habitual es la de circunscribir el proceso educative al
que se desarrclla dentro de los &mbitos de la educacidn formal, sin
embargo esa idea es inadecuada por cuanto en la continua interaccidn
social el hombre wva adecuando Yy modificando conductas, que en la
mayoria de los casos pueden ser orientadas o reguladas por el estado,
Y due en muchos cascs se circunscriben a ldoneidades exigibles para
poder desempenar roles ¥y funciones en el sector plblico y en los menos
a la promocidn o preservacidn de valores y patrones culturales, donde
el estado se limita a "institucionalizar” conductas alentadas por la

sociedad en general, o por algln grupo de la misma, aue tiemen o pasan

a tener aceptacidn generalizada.
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Pero las "fuerzas vivas” de la sociedad por motivaciones diversas
desarrolla acciones, promueve tipo de relaciones aue,
"independientemente” del estado van generando modificaclones de
conductas, Estado ¥y sociedad conforman entonces una trama educativam
en el sentido de la definicidn adoptada, en la que la escolaridad
formal es sdlo una faceta del proceso, dentro del cual los aspectos
.vinculados a la seauridad vial deben desarrollarse como particularidad
importante, sin por eso consilderar que lo impartido en institutos de

ensefanza agotan los requerimientos de la educacidn vial.

Como una muestra de las acciones aue el hombre desempena asociadas &
la seguridad vial, se pueden plantear algunas de las que naturalmente
derivan de las referidas a los tres primeros factores o causas de

accidentes de tréansito: La via. El mdvil v El hombre.

La materializacidn de un camino o calle, exige antes que nada conocer
la demands de transito a aue se verd sometido desde su inicio hasta el
fin de la vida 4til, para lograrle es necesario estudios b4
estimaciones realizadas por personal iddreo y coh las tdcnicas mas

adecuadas de las disponibles.

El proyecto de una obra requiere que la capacidad de la via, la
vigibilidad horizontal y vertical se adecuen a los vollmenes de
trénsito que la demandardn en cantidad y tipo de vehilculos y para las
velocidades de circulacidn normales ¢ posibles, Deberd, ademas,
plantearse los recaudos para las posibles ampliaciones o mejoras

futuras previstas.
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Degde el punto de wvista estructural la capacidad proyvectada debe
satisfacer con: certeza la absorcidn de las cargas a gue la obra serd
sometida dentro del esquema de wvida Otil con el proceso de

mantenimiente que se prevea.

El mantenimiento de una via debe . ser técnicamente eficiente vy
oportunc, en el sentido de aue las obras lleguen antes de haber creadi

inseguridades en el transito.

l.as auscultaciones sobre el comportamiente de wna cbra vial debe ser
continua vy eficlente a fin de obtener datos estadisticos particulares
Yy generales que permitan convertir la experiencia en "saber”, a fin de
evitar futuros errores vy teneh cada vez mejores vias de circulacidn vy

més seguras.

Los controles de la modalidad de uso respecto a: velocidades, limites
de cafgas, eguipamientos de seguridad, dimernsiones, etc. sean
punitivos o no, deben ser realizados de manera sistematizada, por
personal idbdneo, e imbuldos de una vocacidn didactica orientada al

cambio de las conductas de los usuarios transgresores.

ta senalizacidn ¥y los elementos de regulacidn deben ser los necesarios
para informar, prevenir, o prescr;bir en el lugar y momento oportunoc.
Los elementos que sirven para regular el traéansito son el cddige de
comunicacidn entre el responsable de la via y el usuario ¥y no pueden
admitirse "perturbaciones” en la comunicacidn. Una senal mal puesta o

regulada induce a la transgresidn v se convierte en una invitaecidn a
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la transgresidn, cumpliendo un efecto opuesto al persegulido por un

sistema de educacidn vial.

Quien elabora unm provecto de presupuesto para obras viales, debe tener
el respaldo técnico que avale la necesidad del gasto, no scolo para la

construccidn sino tambidn para los mantenimientos necesarios futuros.

Dentro del sector plblico el legislador aue aprueba un presupuesto
para la gestidn vial debe tener un asesoramiento acertado de los
efectos que sus decisiones conllevan. Pel mismo modoe al aprobar el
esauema fiscal de cada ano debe andar la tributacidn y la asignacidn
de laos recursos bajo normas aue hagan a una politica fiscal de
aceptacidn generalizada, donde la vinculada con la gestidnm vial tiene
particularidades reconocidas mundialmente en la medida gue es un
servicio plblice due ofrece simultidneamente servicios divisibles e
indivisibles, que lo hacen pasible de dos tipos de fuentes de
financiamliento, & la luz de normas constitucionales vy de las normas

fiscales habitualmente aplicadas en nuestro pals.

Vinculado a las caracteristicas de los mdviles, no se analizan los
procesos gue van desde el disefho hasta la produccidn vy venta de las
unidades a los usuarios, ya que en general nuestro pals es receptor de
disefios desarrollados en otros dé miés alto desarrollo tecrnoldgico en

la industria automotriz.

La homologacidn de vehlculos aptos para su venta al plblico implica

una responsabilidad directa en las condiciones de la seguridad vial,
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todo vehiculo cuyas caracterlsticas impliguen riesoos para los gue lo
usan o para terceros generan conductas adaptativas que pueden
signifticar ei apartamieﬁto de las normas a cumplir, o a la
introduccidn de modificaciones en las unidades mbviles, aparejando en

general mavores condiciones de inseguridad.

El patentamiento opera como un permiso para circular por calles vy

caminocs de la Replblica, y st otorgamientoe implica un grado de
corresponsabilidad del cotorgante, junto con el vsuario, de que el
vehlculo estd en condiciones adecuadas para movilizarse. Si no existe

un adecuado control del estado de funcionamiento de las partes del
vehlculo aue hacen a las condiciones de seguridad se genera ante el
usuario, y ante la poblacidn toda, una sensacidn de abandono de
responsabilidades del poder plblico respecto a la seguridad vial, lo
que atenta contra los @ objetivoes de wun sistema educativo para la

seguridad del transito.

Respecto al hombre, como partlcipe directo del fendmeno del transito
tiene dos condiciones centrales a cubrir, ocomo ya se senald: La
aptitud psico-flsica. que comprueba las capacidades actuales " de cada
conductor, donde los otorgantes asumen, come en el caso del
patentamiento, la corresponsabilidad sobre las deficiencias aque un
conductor pueda tener para circular con seguridad. La falta de
homogeneidad de criterios para el otorgamiento de las aptitudes
psico~fisicas apareja 1la existencia, de hecho,de pautas ¢ normas
distintas en el tratamiento de casos similares, lo que también es

atentatorio a un sistema de educacidn para la seguridad vial.



HOJA 9

El conocimiento de las normas de trénsito y la capacidaed de llevarlas
a cabo en la practica, es el otro reduisito fundamental para lograr el
"carnet de conducter”; aqul, al igual que para aptitud psico-flsica,
las diferencias en el cumplimiento aue sgse exigen respecto a las
capacidades teorico-practicas, son de efectos negativos sobre
cualquier propuesta destinada a la educacidn vial. En el caso de los
permiscs para coﬁducin, resulta agravante el hecho de que no todas las
comunas ¥y municipios tienen cddigos de transito idénticos, aln cuando

coincidan en los criterios generales.

Respecto a "el hombre”, no ya como actor directo del transito tiene
otras formas de participacidn indirecta, que hacen a la educacidn vial
y a la seguridad en el tréansito. Los ediles o  los Departamentos

Ejecutivos de municiplos y comunas que aprueban los cddigos: de
transito, de procedimientos v de faltas tienmen la responsabilidad de
formalizar cuerpos técﬁicamente fundados, Agiles, de interpretacidn

¢clara ¥ equitativos.

l.as policlas de transito demarmdan personal técnicamente iddbneos, con
profundo conocimiento de las normas y asumir sus tareas como las de un

educador “"en acto".

Los jueces de faltas, ademds del conocimiento técnico de las normas vy
de las condiciones de las vlas, de sus adyacencias vy de las
modalidades del uWso de las mismas, debe terner un sentido de aplicacidn
ecudnime para cada casco y permanente en el tiempo para con todo

infractor.
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Cuando los accidentes tienen consecuencias que ekxceden a las derivadas
de wna simple infraccidn, hay otros intervinientes, de entre los aue

cortesponde destacar los sigulentes:

l.a policla, aue documenta las denuncias o exposiciones ¥y hace el
relevamiento de los datos necesarics para los tramites ante las

companlas de segurc o la justicia. Es requisito imprescindible aque
quien realiza esos tipos de tareas tengan ldoneidad suficiente en la
problemitica del trénsito, a fin de generar en los intervinientes en
los accidentes, la certidumbre de tener relevadores responsables de

una informacidn ajustada a lo ocurrido.

Como parte de la terea policial, tendiente al mejor conocimiento de
los lugares peligrosos o "puntos nearos” de las redes viales, se torna
necesarioc un adecuado procesamiento estadistico de los accidentes gque
permitan, a posteriori, ejercer las acciones necesarias para mejorar

las condiciones de segauridad vial.

En las companlas de seguros, los inspectores ademés de las funciones

aque cumplen en la Jjustipreciacidn de los danos ocurridos por
accidentes, tienen la capacidad potencial de indagar v, e  algunos
casos, especificar las causas de los mismos, aue constituiria una

informacidn Otil a un sistema de educacidn para la seguridad vial;
gue actualmente son tareas que no se desempenan en forma sistemdtica vy
contlnua, por no existir obligaciones para hacerlo, ¥y scolo’se llevan

a cabo para casos particulares de interés de la companla aseguradora.



HOJA 11

Los Jjueces due intervienen en las demandas Jjudiciales derivadas de
accidentes, vy los peritos aque los asesoran si no tieneﬁ idoneidad
especifica pueden generar fallos aue nollegan a crear un cuerpo de
doctrina sobre bases técnicas vy, por ello, estimular la apreciacidn de

falta de normas claras respecto a la actividad del trénsito.

Todas esfas acciones del hombre, wvinculadas indirectamente al
tr&énsito, pero con efectos posibles sobre las conductas de los
"usuarios de las vias tienen influencia sobre un sistema de educacidn
vial. en su acepcidn mas amplia. Los propletarios o conductores de
las programaciores juegan un rol importamte en tanto v en cuante los
contenidos de los programas pueden alentar o desalentar al
cumplimiento de las normas en Qeneral y del trénsite en particular.
l.os periodistas Jdue cubren las informaciones sobre trénsito, ya sean
estadisticas o puntuales sobre cada suceso tienen la posibilidad de
brindar informaciones técricamente correctas, que en la medida que

sumen conocimientos ciertos a sus destinatarios, facilitare los

logros de un siztema de educacidn para la seguridad.

Finalmente, aln cuando no se lo ha mencionade todavia el peatdn es
auizds la parte mas importante dentro del fendmeno del trénsito, por
su participacidn rnumérica dentro del uso de las vias, ¥y es auien debe
conocer mejor suUs  derechos ¥y cobligaciornes, dade aue ez el actor mas
“dekil” dentro del trinsito, pero es también aquien debe cumplir las
rormas  mas simples ¥y de mas facil conocimiento, las aue se puecemn
impartir v leograr aue se internalicen dentro de los programas de

educacidn formal obligatoria.
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El andlisis de las actividades del hombre dentro de las que integran o
componen los tres factores incidentes en el trénsito ¥y sus accidentes:
Lta via, E1l mdvil ¥ El hombre, sin ser exhaustiva, marca un indicio de
lo abarcante que puede resultar un sistema de educacidn vial, aue
deberdé ser recortado vy acotado para poder fijar bases para su

implementacidbn que le den capacidad operativa.

Sin referenciz adn sobre la importancia del problema, como slntesis
conceptual puede establecerse lo siguiente: Las pérdidas producidas
por accidentes de trénsito aue afectan a personas y bienes materiales
son disminulbles en funcidn . directa de una adecuada educacidn para la
seguridad vial. El desorden en el trénsitc provoca costos materiales
Yy sociales adicionales a los aue se darlanm en una situacibn bien
ordenada, Yy .alin cuando sean de diflecil cuantificacidn, su dismunicién
o atenuamiento por efectos de la puesta en practica de un sistema de
educacidn vial debe asumirse como una “externalidad" positivq del
mismo. Otra externalidad de cuantificacidn incierta es el

me joramiento en la calidad de vida en toda la poblacidn producto de un

trénsito seguro vy ordenado.

Un sistema de educacidn vial atiende a tener rormas claras vy
eficientes, a modificar las conductas de los usuarios respetando
dichas normas, ¥ a estimular la c¢apacitacidn responsable en las
acciones aque el hombre debe llevar a cabo cuando estén vinculadas

directa o indirectamente con el transito.

Un sistema de educacidn para la seguridad vial, por la amplitud de los
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destinatarios rposibles en cuanto a edad, funciones b4
responsabilidades, no se agota en las instancias posibles due brindan
las etapas de educacidn formal, y debe 1ncluir a instituciones

existentes o a crearse aue colaboren orgdnicamernte en las tareas.

El fendmeno del transito es cambiante en el transito, sobre todo por
la variacidn en la cantidad y caracterlsticas de los vehlculos, ademas
de todo otro cambic producto de la evolucidn social aue incidan en 1la
modificacidn de las conductas de los actore§ del fendmeno. Un sistema
de educacidn, para ser eficiente, debe contener elementos enddoencs
gue posibiliten su  actualizacidn permanente, 1o du? deriva en la

‘hnecesidad de que el sistema sea. contlhnue en el tiempo, ¥ no se reduzca

& campanas puntuales, aisladas.

Fl estado, como responsable de la coordinacidn normativa de la
sociedad en sus actividades dentro del dmbito plblico tiene primacia
en la formulacidn de un sistema de educacidn para la seguridad del
trénsito, sin aue ello siognifigque exclusividad dentro de la actividad.
La complejida d t éonica de los factores incidentes en el trénsito v
la posible afectacidn de intereses legiti$os de actores directos o
indirectos del fendmerno indican la conveniencia de aue los sectores
afectados tengan participacidn efectiva en el sistema educactive, a

través de sus representantes técnicos.

Por lo expuesto, un sistema de educacidn para la seguridad en el
trédnsito es conveniente por los ahorros ¥ mejoramientos de la calidad

de vida gue involucra, no se agota en  las instarncias de educacidn
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formal, sino gque trasciende a otras instituciones; debe ser continuo,

y dirigido y c¢coordinado por el estado con la participacidn de los

sectores afectados, a través de representantes técrhnicos con caracter
orglnico.
1.1 - La importancia del problema

En la Replblica Argentina no existe un banco de datos general que
agrupe sistematizadamente la informacidn scbre accidentes de transito.
Ern la Provincia de Cbrdoba existe la informacidn relevada por la
Policla Provincial en los casos en due toma participacidn, pero la
informacidn total es insuficiente para ser base estadlistica de un

sistema educativo.

Las companias de segurcs tienen informacidn, sesgadas por las
caracteristicas empresariales, de algunos tipos de danos asegurados,
pero tal informacidn, ademés de dispersa es incompleta e imposible de

centralizar.

Existen importantes costos "ocultos” de accldentes, aque pasan por los

de: internacidn, sepefios, salarios caldos, discapacidades
emergentes, etoe. de difleil cuantificacidhm, muy importantes en su
magnitud, y aue en el pals no han sido sujetes a estudicos cuyos

resultados puedan extenderse a la totalidad de los casos.

FPor la falta de datos confiables y adecuados al propdsito de medir la

importancia del problema, es Torzozo recaer en informacidn antigua
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pero confiable, v en algunas estimaciones por analogla con otros
palses aque permitan sino ocuantificar el prablemas por 10 menos

calificarlo.

En la publicacidn: "lLey de Transito”, impresa como documento interno

en 1983 por la Comisidn Nacional del Transito y la Seguridad vial se

dan las cifras que en adelante se cosigrnan.

Ern 1978 se habrian producide en Argentina 6.000 wvictimas fatales en
5,800 accidentes de transito, & los gue deber sumarse 77.000 con

heridos graves, 234.000 heridos leves v 2.124.000 sin victimas.

La estimacidn del gasto para los sucesos apuntados estaba en el arden

de lose 2,700 millones de pesos.

PDe las estimaciones para la misma fecha resultaba que en Argentina
habla 227 muertos en accidentes de transito por cada milldn de
habitantes, mientras aue en Suecia esa estadistica sdlo llegaba a 38;
es decir seis veces mds a pesar de que la "tasa de motorizacidn' era

mAas alta que en el pals esuropeo.

La tasa de accidentes por cada 100 millornes de vehliculos-kildmetro era
13 en la Argentina, mientras gue ern E.E.U,.U, de Norteamérica llegaba

a solo 2,05 v 3,4 en Gran Bretafa.

Adoptando el parametro de muertos por milldn de vehlculos e

circulacidn laes valores eran: 1.578 para Argentina, 697 para Suecisas,
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532 para Francia, etc.

Para cualduiera de los indicadores seralados la situacidn en la
Argentina era entre 2 vy & veces mas grave que en los palses de mayor

seguridad, lo que de por sl serala la gran importancia del problema.

No hay elementos para suponer que durante los 115 afos transcurridos
desde la informacidn expuesta hasta abora, hayan ocurrido hechos que
reQirtieran los parémetros indicativos. Al contrario, por informacidn
periodistica, con fuente en la Policla Federal, se estima que en 1992
los muertos por accidentes de trénsitcoc en la Argentina oscilarlia entre
6.900 vy 7.600; c¢ifra compatible con las expusstas para 1978 ¥ con el

incremento del paraue automotor.

Para el andlisis armaldgico de carbcter muy global, debe senalarse que
para 1992 las estadisticas oficiales de FEsparna establecen 7.800
muertos por accidentes de transito, con un costo emergente de 3.800

millones de dbélares,

Sin cifras ciertas puede estimarse aue en términos monetarios los
danos emergentes minimos por accidentes de trénsito, hoy exceden a los
3.500 millones de pesos por ano en la Replblica Argentina. Comparando
la cifra con las actualmente tan en boga, como pueden ser las de
amortizaciones de la deuds pdblica externa, o la del saldo de la
Balanza Comercial del pals, daue tanto prebcupah, se Nota aue a la
educacidn vial y la disminucidn consecuente de accidentes gue

implicaria no se le da la importancia aue debe tener.
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Aparténdose de los valores monetarios, debe senalarse que para los
estratos etarios entre 20 ¥y 40 anos la muerte por accidentes de
trénsito ha pasado a ser la primer causa, en hecho, grave de por si,
se magnifica en'la medida de gue puede suponerse que la mayor parte de
casos individuales estdn incluldos en grupos socio-econdmicos de los

cusles la sociedad puede esperar los mavores aportes,

Sin necesidad de abundar en consideraciones adicicnales, i cle
afirmarse que los acgidentes de trénsitc ¥ sus consecuencias es uno de
los problemas miés graves que tiene la Argentina en el corden social vy
econbmico. Como consecuencia directa de lo anterior, idéntifica
importancia tiene un eficiente sistema de educacidn para la segyridad

en el transito.

Cordoba ro escapa a las consideraciones generales fornmuladas para el
pals, como se muestra mas aaelante mediante datos de la Policia
FProvincial, por lo aue, aln cuando algunas acciones reauieren acuerdos
entre Jurisdicciones plblicas, al modo de las derivadas de un pacto
federal, ello Nno impide comenzar a desarrollar un sistema educativo
sobre un problema oue demanda soluciores eficientes y rapicdas, aln
cuando la conciencia pfblica no esté sensibilizada en cuanto a su

significacidn.
1.2 ~ Andlisis sistémico

Es comlin que cuando se encuentran referencias a la actividad educativa

que se desarrolla dentro de las instituclones dedicadas a la ensefanza
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se las exponga como actividades del “"sistema’ educativo; de  {aual
modo las menciones mis frecuentes para el trénsito, en general, son

hechas en términos del "sistema"” del trénsito.

Es que el concepto de "sistema" tiene uwna potencia abarcativa due
ircorpora fenbmenos interrelacionados, aln cuando usa los conceptos no

termoa corocimiento cabal del significado del vocablo "sistema”.

Efectivamente, el saber comln acierta al caracterizar al tramsito ¥ &

la educacidn como sistemas poraue lo son, Ern el presente estudio la
pretensidn e3 realizar un enfogue sistémico en cuantoe oriterio

metdadico, para lo cual es necesario TfTijer los conceptos ale mbs

interesan. Erv eate punto se exponen S80S conceptos bhsicos
hecesarios, para abordar los andlis a desarrollar v, ulteriormente
cuando sean imprescindibles se explicarén, ad hos, tode otro que

resulte necesario.

L.os problemas con gue el hombre se encuentra en la actualidad son de
complejidad c¢reciente, en  la medida de que cada vez son mejores las
posibilidades de establecer elementos adicionales aue inciden dentro

de los fendmenos en estudio.
Los métodos tradicionales de abordajie en el quehacer . cientifice estd
imbuido del espiritu positivista vy sus técnicas habltuales son de

cardcter deterministico.

Desde hace mis de 30 anos se ha idoe desarrollande un nuevoe enfogue
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para la Pesqluciéh de problemas complejos, vya sean

social, al que se lo encuadra como perternecliente a la "teoria general

del sistema”.

Expuesto en brevedad, un sistema estd constituldo por grupes de
elementos interrelacionados orientados a seguir un objetivo final del
sistema como un todo. Esto exige que la consideracidn de cada parte
componente se haga en funcidn de todas las relaciones aue tiene con
las otrs ¥ de los efectos directos e indirectos que una alteracidn de
s realidad particular provoca sobre cada uno de los elementos

componentes del sistema, y sobre &ste en general.

Las técnicas habituales de los enfodues deterministicos tambigm somn
tsacdos .en los enfoaues sistémicos, aue adiciocnan dentro de su
instrumental los criteriocs probabilisticos, ¥ para alournos tipos de
problemas los métodos cibernéticos, de tal modo qgue el mdétodo o
enfoque sistémico puede ser asumido como una etapa mas dentro de los
métodos de la clencia. Tante es asl aue la ciencia convencional
considera validos los procesos por los que formulada una hipdtesis v
comprobada en su  poder explicativo rno resulta desconfirmada por los
hechos, entonces la m antiene como "saber cientlifico” mientras no se
formula luna hipétesis superadora, en general mas abarcativa. Denrtro
de la concepcidn sistémica. si se entran a acortar los elementos en
consideracidn siempre se puede 1llegar a un nivel tel gue en las
hipbtesis de la ciencia convencional auedan comprendidos dentro de una
realidad mayor gue se desecha. Toda hipdtesis es, finalmente, un

modelo de comportamiento que se propone y la visidn sistémica tambidn
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de modelos, es decir a representaciones

simplificadas de la realidad que gozan de la cualidad general de ser

me r

icos cuanto mas variables incluyven, ridueza dque se correlaciona

directaments con las dificultades para su resolucidn, y para el caso

de gue agqul interesa en hacerlos més operativos.

Se expuso en el punto 1, cdmo

hombre

puedern dJdescomponerse

cor relaciones entre allos de

tres

factores mencionados,

Q

a un modelo eficiente para un

los factores; la via, el mdvil ¥ el
en miltiples elementos que lo integran,
cardécter diverso, es que considerar los
cuatro si se adiciomna el c¢lima, responde

criterio expositivo, pero  insuficiente

para abordar todas las acciones due resultan necesarias para un
sistema educativo destinade a la seguridad en el traénsito, en  esa
medida en el desarrollo del estudio se irdn desagregando hasta dohde

sean Utiles los elementos del sistema de transito.

v

FPara

poder avanzar sin dificultades es oreciso establecer las

deficiones o conceptos imprescindibles que hacen al enfoaue Yy due son

los au

Conjun

e siguen:

to: Fs uma coleccidn de objetos o elemerntos, tales dque por  una

regla o criteri¢ se puede decidir si pertenecen o no al conjunto.

Elemen

Nota:

tos: Son los objetos gue pertenecen a uhn conjunto.

Es de hacer notar que

es usual referirse indistintamente a

elementos W objetos de un conjunto.
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Subconjunto: Son los elementos de un conjunto que tambidn pertenecen

& otro.
Unidn: Es 2l conjunto en que sus elementos perterecen tambiénm a otros

defimidos independeientemente.

Interseceidn: Es el conjunte de los elementos comunes de otros
cornjuntos.

Universal: Es el conjunte aue contiene a todos los elemertos en
consideracibn.

Vaclo: Es el conjunto dque no contiens elementos.

Complementario: Es el coniunto-de elementos del uhiversal excluldos

los due pertenencen a otro conjurmto (al gus se complememnta).

Sistema: Para el caso aqul en interds, es el conjunto de elementos
con propiedades o atributos vinculados al transito y aue mantienen
relaciones entre s£i. De las limitmciones de elementos a considerar,
que  surjan del andlisis, ¥y de sus relaciores se derivardn las bases

del sistema educativo.

Relaciones: Son las formnas de interaccibn aue se darm entre los

elementos de unm sistema.

Ohjetivo: Es el estado de las relaciones aue mantienen los elementos
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de un sistema, o la meta caue se propone cuando se realizan acciones

dentro del sistema destinadas & lograrla.

Fliujos: Son log intercambios de informacidn, energla, o materia’' que

se dan entre los elementos de un sistema v se constituren en sus

relaciones.

Entorno: Es el conjunto de todos los elementos externos a un sistema.
Subsistema: Son partes compornenetes de un sistema que tienemn
relaciones identificables, con posibilidad de definir sus relaciones

funcionales con el resto del sistema.

Dimensiones: Son las cantidades de realciones que se dan entre los

elemaentos de un sistema.

Clasificacidn de los sistemas:

Sistema estatico: Es el gue mantiene constante las relaciones entre

suUs elementos.

Sistema dindmico: Es el que tieme relacicnes entre sus elementos aue
pueden wvariar. . 51 existe mecanismos de autoredulacidn el sistema
puede mantenerse alin cunado varien sus objetivos o© metas. Si los

mecanismos de regulacidn rno existen el sistema tiende a desaparecer

come tal ¢ se convierte en estdtico.
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Sistema deterministicos: Son  los daue pueden predeterminarse con

-

exactitud una situacidn futura.

Sistema probabilisticos: Son los dque tendrdn uwn estado futuro

estimable con grade de error posible acotado.

Sistema cerrado: Son los que no mantienen relaciones con su entorno.
Sistema abierto: Son los que mantienen relaciones con au entorno.
Retroalimentacidn: Es el proceso por el cual se genera modificaciones

e las realciones entre los elementos componenetes por acciones
enddgenas del mismo sistema. En general las retroalimentaciones son

adaptativas ¥y tienden a mantener el sistema.

Otros conceptos sobre sistemas, como: drden, estabilidad,
diferenciacidn, economia, equifinalismo, etc.. etc. se incorporarén

para los casos due sean necesarios.

Atendiendo a los conceptos formulados, remitidos al sistema del
transito se puede establecer aue el mismo es un sistema abierto, por
cuanto tiene relaciones intensas con el entorno, que es toda la
realidad técnica, econdmica y social en gue el fendmeno se desarrolla.
Que tiene objetivo, como la seguridad en el transito, que pueden
fijarse mediante pardmetros cuantitativos o por criterios cualitativos
mediante acciornes externas tendientes a lograr condiciones estables de

sy flujo, aue en la mavorla de los casos pueden inducirse por medios
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de normas © marcoss legales. Las caracteristicas son las de tener un
comportamiento probabilistico, por cuanto los efectos de las acclones
gue dentro del sistema se promueven no tendran (Wigl efectd
predaeterminable con exactitud, como en todo sistema social, por lo qdue
el sistema de educacidn aue se promusva deberd operar dindmicamente vy
por aproximaciones sucesivas. [ sistema tiende a la
retroalimentacidén adaptativa, dentro de c¢iertos limites, aue  an
generai reauieren modificaciones scobre la infraestructura vy los
mbviles en procura del restablecimiento de las relaciones funcionales

al mantenimiento del sistema.

La necesidad de operatividad obliga a formalizar un modelo del sistema
de transito en que algunos elementos de menor Jjeraraula o incidencia
dedien de ser tendios en cuenta, el aclerto en la decisidn se podré
evaluar cuando se midan los efectos de la implementacidn del sistema
de educacidn para la seguridad vial. Se deriva de lo antecedente la

necesidad de una complementacidn a toda propuesta que pretenda

)

modificar la realidad, cual es la de implementar un sistema de control
de la gestidn gue se plasme en informacidn estadistica sionificativa,

Util & la retroalimentacion del sistema educativo,

2—- El sistema de transito

Habiendo descompuesto el sistema de transito en cuatro elementos: la
via, el mbdvil, el hombre ¥y el medio ambiente, aue tanto pueden ser
considerados como elementos, casi siempre con propdsitos didécticos ¥

aue pueden incluso llegar a ser considerados subsistemas, merecen para
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este estudio un andlisis aque permita clarificar los aspectos de
utilidad para uwun sistema educativo, destacando aguello de los que
derivan relaciones quée el proceso educativo debe tender a mantener o

modificar.
2.1. La via

Antes de entrar a considerar los elementos de interéds de las wvias es
atil senalar una particularidad imstitucional respecte a la
responsablilidad y capacidad de Jos entes encatrgados de la

materializacidn de la infraestructura vial.

Ern la Argentina desde 1930, en gue se crea la Direcceidn Nacional de
Vialldad vy se generan formas de financiamiento para cumplir con sus
objetivos, es esta institucidn acompanada con los entes provinciales
equivalentes, las aque realizaron la mayor cantidad de obras viales.
Como el propdsito fundamental era y es la construccidn de caminos para
el trénsito interurbano, casi todas sus obras son de rutas rurales, v
las penetraciones urbanas o circunvalaciones tienen siempre como
eropdosite agilizar el transito, sin entrar en consideraciones sobre
los efectos que las obras producen sobre la trama v la vida urbana.
Como contrapartida los municipios, en cuvas calles se desarrolla la
mavor cantidad de transito, que cada vez crece con mas intensidad
procducte del proceso de concentracidn urbaniistica de la vida y de la
creciente motorizacibdn, reauieren de obras de alto costo, sin contar
con fondos especlificos ocon los aue atender a las demandas de

infraestructura, ¥y sin capacidad técnica, en la medida en gque no es
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factible la formacidn de profesiocnales especiamlizados para la solucibn

de proyectos gue se presentan como necesarias con cardécter esporédico.

Como agravante de la situacidn senaleda, las escuelas de ingenieria
por  inmercia tradicional siguen orientando & los profesionales hacias

las soluciones aue demanda la vialidad rural.

Las caracterlsticas del trénsito son claramente diferenciables seglin
que su  entorno, o medio, sea rural, suburbanoc o urbano, sin embargo
desde el punto de vista de las capacidades que se desarrollan durante
la ensenanza de los técnicos el &nfasis se pone en uno solo de los
problemas a resolver. Por la formacidn que se imparte las aptitudes
para el trabajo interdisciplinario, como este tipo de tareas requiere,‘

son fomentadas ni hechas practicar.

Vialidad de la Nacidn es la dnica dependencia que tiene un Area de
realidad urbana", que aporta soluciones con el criterio anmtes senalado

Yy aue no siempre resultan los mas adecuados.

Lo anterior lleva una conclusidn oreliminar y es que ni profesional ni
institucional, Mi  econbmicamente las condiciones para las mejores
soluciones de las obras de infraestructura vial se dan 2n nuestro
pals.

La via:

Se entiende por via de trénsito 2 los caminos definidos con todos los
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elementos aque se encuentran entre “ancho de alambrados”, vy a las

calles, definidas entre lineas de edificacidn", existen otros
integrantes de las vias como viaductos, puentes, tlhneles, etc. aue

son particularidades extremas gue aaul no interesan.

La realcidn gque se da entre un usuario de la via v &sta se da a través
de los componentes de la misma, que deben ser tales que eviten la
mayor c¢antidad de ocaciones de imprudencia, o bien aue faciliten
conductas oportunas, es decir " a tiempo” dado que la velocidad
-cualauiera sea- conlleva al tiempo como elemento para definirla vy

este debe ser suficiente para aque las decisiones psicomotrices o

refleias del hombre puedan actuar,

Aln cuando la gran mayorla de los componentes de una via son elementos
esthticos, ellos se constituven en " mensajes” que los usuarios pueden
facilmente decodificar, si los elementos estén resueltos de manera

téenicamente resueltos.
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Banauinas: Son las extensicnes laterales de la calzada, aue pueden
ser del material natural o mejorado de la zona de camino, mejoramiento
que puede llegar hasta la pavimentacidn, alin cuando no esthn

destinadas para la circulacidn continua de vehiculos, tienen anchos

minimos v mientras mas anchas sean mejoranm la posibilidad de
maniobras, de detenciones vy de visibilidad. La banauina debe tener
mantenimiento permanente, al igual que la calzada. Es recomendable

ague todo elemento fijo dentro de la banquina estd debidamente pintado
o senalizado ¥ a no meros de 1,803 ms. del borde de la calzada,. para

que no se conviertam e nuna obstruccidn lateral al trénsito.

Canteros o separadores centrales: Su _funcibm es la separar las
corrientes de transito de direcciocnes opuestas, cuando son
materializadas con arbustos tienden a impedir el encandilamiento ¥ los
elementos rtilgidos aque la componen denen servir para “"devolver', a la
calzada, con los mehores danos posibles a los vehiculos aue se
descarrilan. Cuando los disefios son adecuados son dtiles a las
condiciones de seguridad, y las normas de diseno con las dimensiones
deseables estdn suficientemente desarrolladas como para due su

materializacidn sea un problema, mas alld de los presupuestarios.

Cunetas: Son las depresiones del terreno paralelas al camino vy
advacentes a las banquinas, destinadas a canalizar las aguas que
escurren desde la calzada y banquinas, como asl también las aue recoge
el resto de la zona de camino. Deben cumplir dos condiciones
simultdneas, una facilitar el escurrimiento de las aguas para evitar

su  poder destructor respecto & las obras viales, ¥y otra la de estar
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Los caminos:

Los elementos de mayor interds en los caminos son: la calzada,
banauina, canteros o separadores centrales, cunetas, taludes vy
contrataludes, " obras de arte hidrdulicas”", curvas horizontales v

"

verticales, defensas laterales, zonas de préstamos”, seral vy
forestaclones. Todos los que meracen ur breve andlisis

particularizado. '

lLa calzada es la superficie de rodamiento de los mdviles er
circulacidn, su ancho es funcidn de la cantidad de carriles,
existiendo estudios vinculados a la seguridad en que para volumenes de
vehlculos vy velocidad de los mismos se pueden determinar la canticdad
bptima de carriles ¥y su ancho. La superficle de la calzada debe estar
dentro de los lim;tes precisos de " rugosidad", es decir gue aseguren
simulténeamente condiciones de lisura y adherencia de los neumdticos.
El o&libo o perfil transversal de la calzada debe permitir el réapido
escurrimiento de las aguas sin afectar la establided de los mdviles.

En términos ideales las obras de conservacidon deben ser preventivas,
para  Que nunca  se  presentan baches o fisuras que afecten a las
condiciones de seguridad en el transito. La senalizacidn horizontal
constitulda por las bandas pintadas segln la convencidn establecida
por la Unidn Panamericana de Carreteras, son Utiles a la seguridad del
transito. No se mencionan los requerimientos sobre peraltes, aue se

exponen en la parte referente a curvas horizontales.
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Curvas, horizontales y verticales: Son las ondulaciones planimétricas
o altimétricas que tiene un caminp a lo largo de su recorrido. Seglin
sea la velocidad de circulacidn para la que se haga el diserno deben
tener radios minimos gue aseguren la posibilidad de las maniobras sin
alterar la velbcidad y distancias minimas de visibilidad para aue no
se afecte a la seguridad. L.as curvas horizontales deben ir
acompanadas por un peralte adecuado en la calzada, es declir una
inclinacidn o talud que sirva para contrarrestar la fuerza centrifuga
que anima a los mdviles de acuerdo a su velocidad de circulacidn.
Todos los elementos senalados: curvas horizontales, verticales,
peraltes tienen normas técnicas aue aseguran las condiciones

necesarias de seguridad.

Defensas laterales: Son los soportes, barreras, amortiguadores de
impacto, etc., que se colocan en los lugares del camino en que los
méviles pueden salirse del camineo, o donde si lo hacen corren peligro
de recibir darncos mdés serios aque los aue se dan por existir las
barreras. ,Existen normas técnicas para la ubicacidn de elementos
rigidos dentro de la =zoha de camino, en general referidos por
distancias al borde de la calzada, vy las defensas se instalan toda ve:z
que las normas no pueden cumplirse, ademds de los otros lugares en que
2l peligro proviene de las corrientes contrarias del transito o de las

condiciones altimétricas de las adyacencias de la banguina.

Zona de préstamos: Es la superficie de terreno aue se desarrolla
entre el borde externo de la cuneta ¥y el alambrado o limite de la

propiedad adyacente al camino; su denominacidn se debe a aue es de
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ublcadas respecto al borde de banauina de forma gue hno perjudique a
las condiciones de seguridad de la via. La forma de separacidn entre
borde de banguina vy cuneta estd materializads por el talud que los

Lne.

Taludes Yy contrataludes: Son los terraplenes inclinados desde el
borde de la banguina hasta la superficle natural del suele adyvacente,
se habla de "contratalud” cuando el terreno adyacente estd mas alto
Que la c¢alzada. Estd demostrade dque las pendientes 1:4 o menores
br-indan adecuadas condiciones de seguridad por lo dificil que resultan
los wvuelcos oaré vehiculos aue se deslizan por ellos; existen normas
sobre cusndo resulta necesario colocaF barreras de seguridad en
funcidn de las alturas de los desniveles. Las condiciones de
sostenimiento de taludes es funcidm del tipo de material aue lo
compone, y al idigual que la calzada y bandauina deben tener un
mantenimiento permanente. Cunetas y taludes tienen normas de diseno
de capacidad probada para que brinden condiciones de seguridad para el

transito.

"Obras de Arte" hidriaulicas: $Son todas las obras o instalaciones
fijas que aseguran 1 normal escurrimiento de las aguas o gue las
salvan para los pasos del trénsito, van desde una simple alcantarilla
de caho hasta un puente'de aran luz. Su funcildn es permitir que el
agua nNo se convierta en un obsticulo para las condicicnes habituales
del paso de los vehlculos, deben siempre tener una buera sefallizacidn
y proteccidn y las caracterilsticas técnicas de su diseno ajustadas a

los requisites para hacer seguro el tréansito.
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en zonas Urbanasz en que el camino atraviesa poblaciones, como forma de
"ordenar" la velocldad de circulacilidn vehicular con 1o cual & la falta
de respeto de los Usuaricos a las velocidad maximas, las auvtoridades
locales responden con la irregularidad de alterar las condicicnes de

diseRo de un camino.

Forestaciones: Son las plantacicrnes de &rboles existentes a lo largo
de un camino, o en zonas aisladas del miasmo. Son de propbsitos
miltiples como embellecimiento, drenalje por evapotranspiracidn,
cortinas contra el viento, fijacidn de suelos, en los que también
pueden contribuler otros tipos de plantaciones no arboreas, lugares
para descanso, etc. Existen normas para el maneijo de las

implantaciones aue atienden a la seguridad wvial y a los otros
propbsitos perseguidos. En general es una parte de la actividad vial
gque No se la tiene debidamente en cuenta, auizds entre otros motivos
por la falta de habitos interdisciplinarios de trabajo de losltécnicos

de la especialidad.

Una mencibn‘esoecial merece la situacidn vinculada a los carteles
publicitarios en o fuera de la zona de cahino. La Ley 13893, ley
madre para el trénsito en caminos y calles de la Repfiblica, prohibe
taxativamente la publicidad en la zona de camino, lo mismo establece
la Ley 7103, provincial de Vialidad de Cbrdoba, a pesar de ello en los
terrencos colindantes a la zona de camino estéé-proliferando carteles
publicitarios, gue por sus dimensiones y visibilidad operan de igual

forma que =i estuvieran dentro de la zona de camino mencionada y que

atentan contra la seguridad wvial, si bien en E.E.U.U. existen
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donde se extrae el suelo natural necesarioco para hacer la obra basica
inicial ¥ Dara.algunos tipos de obras de conservacidn a lo largo de la
vida Gtil del camino. La regularidad del terreno, permeabilidad,
falta de obsthculos a la visibilidad y diferencias de cotas respecto
al borde de banauinas pueden factores que favorezcan o dificulten la
seguridad del transito, si bien no hay normas técnicas rigidas
referentes a las zomas de préstameos si hay criterios Dbasicos

suficientes como para hacer aue las condiciones de seguridad vial o

se deterioren.

Senales: Ademds de la senalizacidn horizontal, mencionadas en la
parte referida a la calzada, existen sefalizaciomnes estdticas, dgue son
los carteles informativos, preventivos o prescriptivos, con normas
para la Argentina de uso comln a partir de un cddigo elaborado por
Vialidad Nacional, coincidente con las establecidas por la Unidn

Panamericana de Carreteras, y tambidn existen senalizacicnes dinadmicas

visuales como los semdforos, o aclisticas como las alarmas, cada vez
menos usadas. Las normas técnicas para sus caracterlsticas v
localizacidn estan suficientemente desarrolladas, alin cuando

habitualmente no se cumplen, por defecto en zornas rurales, en general
originade en Talta de presupuesto o por falta de conciencia sobre su
incidencia en la seguridad vial, ¥y por excesc en zonas urbanas donde
las rutas atraviesan las poblaéiones en las aque los funcionarios
implementan sefales innecesarias o inadecuadas para "defenderse" del

tr&énsito pasante.

Una grave modalidad en curse, es la implantacidn de "lomos de burro”,
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estudios aue prueban la maror cantidad de accidentes en zonas en due
hay publicidad, respecto a otras en que no existen, en nuestro pals no
hay investigaciones suficientes que permitan fijar criterios técnicos

fundamentados.

Las calles: Son las vis de circulacidn en =zonas urbanas, presentan
intersecciones frecuentes con otras calles, en general cada cuadra, Yy
se diferencian de los caminos por el hecho central de tener previsto
un  lugar propio para el transito de los peatones, la vereda. LLos

componentes de mas interdés son los que siguen:

La calzada: No presenta diferencias sustantivas con la cde los
camirnos.
Cuneta: Es 1la continuidad natural de la calzada, a la dque es lateral,

y airve para canalizar las aguas contenidas er el costado externo por
L

el corddn, hasta las bocas de tormenta.

Corddn: Es la materializacidn contlnua aue separa por un resalto, 1la

zona de circulacidn peatornal de la de los mbdviles.

Veredsa: Es la zona de circulacidn peatonal ublcada entre el corddbn vy
la linea de edificacidn. Cuando las veredas no tienen capacidad
suficiente para scoportar la cantidad de personas que circulan por ella
se comienzan a verificar situaciones en aue no puede desarrollarse la
marcha a la velocidad deseada, ¥ es el sintoma del comienzo de 1a

degradacidn de la zona urbana donde el ferdmeno se verifica. Las

»
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soluciones @l problema senalado, son  diversas: lL.a  ampliacidn de
veredas, puede ser realizada en el medianc plazo, pero a muy alto
costo. La reconversidn del destinoe de uso del suelo tiene efectos en
el muly largo plazo, lo que convierte a estas soluciones en
inoportunas. La peatonalizacidn de las calzadas lleva a la alteracidn
total de las funciones de la calle y sus efectos requieren una
evaluacidn muy culidadosa. Cuando no se implementan las mejoras
necesarias, axiste la tendencla de los peatones de invadir la zona de
circulacldn vehicular con el consiguiente aumentoe de peligro en el

trénsito.

Sendas peatornales: Son los lugares de la calzada reservados para el
cruce de los peatones, ¥y en gereral son la continuidad geomé&trica de

las veredas adyacentes.

3i no existen semdforos respetados por los conductores se convierten
en lugares peligrosos para la habitual "pricoridad para el peatdn” es
parcialmente cumplida por razones de inercia del movimiento de mdviles
Y bersonas.

Pasos peatonales a distinto nivel: Los lugares para cruce de la
calzada por peatones aue s3e materializan a distinto nivel de 1la
calzada son las pasarelas adreas o los tdneles, estd comprobado que
alin cuando loszs desniveles sean idénticos ¥y por ende el gasto
anergético para las alternativas zea igual, la tendencie es a usar mas
el tdnel aqaue el pasadizo sobreelevado, por ello las soluciones no

deben ser seleccionadas atendiendo solo a los costos iniciales de las
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Sendas ciclisticas: son eapacios reservados para la circulacidn de
bicicletas, due en casos muy particulares se amplla para ciclomotores,
suU ubicacidr habitual es en la parte exterior de la calzada en caminos
suburbanos vy sobre la parte prbximé al corddn en veredas de la zona
urbana. Como solucidn a la seguridad del transito son obras adaue
requleren, como minimo, una adecuada sefalizacidn adicional pues su
necesidad responde a realidades particulares puntuales aue no si&mpré

son conocidas por los conductores del transito pasante.

Como se planted anteriormente las obras son viaductos, intersecciones
a distinto nivel para vehlculos, ete., no se desarrollan por ser
particularidades que deben ser abordados dentro de un sistema de
educacidn wvial con tal carécter. Debido & la importancia gue las
obras pueden tener para una zona las formas educativas adecuadas
suelen ser aplicacidn lecal ¥y, en general tilenen como meior medio el

de una suficlente sefalizacidn.

Como se puede apreciar, para casi todes los elementos gue componen la
via hay normas técnicas de disefo que atienden a la seguridad del
transito, en general originadas en el extraniero; las «que no las
tien3en no son sentidas como necesarias de crear pordue exigen
eatudios que escapan a la capacitacidn de los diseradores., exigiendo
participaciones interdisciplinarias, dque no se alientan por falta de
la adecuada sensibilizacidmn para el problema de la seguwidad vy por la

tendencia a aaumir la regponsabilidad del disefRo como algo aue se
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agota en el fendmeno fisico en consideracidn, para los aue el técnico

vial tiene capacidad suficiente.

.
Con la misma caracterizacidn expuesta respecto a las soluciones del
diserfico pueds extenderse el comportamiento de los responsables de las
conservaciones, por 1o que o es preciso adentrarse =]l lasg

particularidades del caso.

Come aspectos destacables se debe remarcar gque la ‘via tiene
responsables técnicos identificables para su  estudio, proyecto,
ejecucidn, martenimiento ¥y control de wuso, aue esos responsables
t&cnicos no pertenecen siempre a las mismas instituciornes, lo aue no

asegura criterios uniformes para las soluciones que se implementan.

La via representa para los usuarios un cbddigo, ¥ para que sea bien
usado debe ser uniforme v claro, razdédn por la aue un sistema de
educacidn para la seguridad debe abarcar a todos los responsables del

uso de la via v de guienes las materializan ¥y mantienen.

El mbdvil:

Como se anticipd no se tratardn los aspectos vinculados al diseno,
construccidn ¥y wventa de mdviles, en general motorizados por sistemas
de combustibn interna, ya aue el pals es receptor y no creador de
disenos nuevos, sin embargo las autorizaciones para due un movil pueda
salir al uso debe pasar por organismos oficimles encargados de su

homologacidn, v es en  esa instancia en donde comienzan las
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responsabilidades de las personas intervinientes y por extensidn las

de un sistema educativo para la seguridad del trérnsito.

La evolucldn de las caracterlsticas de las vias para soportar el
trédnsito tienen un procesoc de adaptacidn mds lento due el del cambio
tecnoldgico gue se incorpora a las unidades moviles. El procesco
indica aue las vias resultan cads vez mernos satisfactorias para

adecuarse a las velocidades, pesocs transportables v dimensiones de los

vehiculos ¥ a la cantidad de éstos gue las demandan.

Quienes homologan los nuevos vehliculos deben conocer las consecuencias
qQue sus decisiones aparejan. Los elementos a tener en cuehté son:
velocidad, pesos, dimensiornes, relacidn potencia-peso, dispositivos de
seguridad internos y externos, incluyendo los de 1iluminacidn,
rodaduras, a los qgue deberla agregarse los de polucidn. Como todos
estos elementos hacen arlos programas de adecuacldn infraestructural
es propicio que a través de organismos internacionales, al modo de 1lo
aue ocurre en la aviacidn comercial, se fuérah fijands normas o pautas
que sirvan come marco regulatorio al aue cada pals debe adecuarse, con

las consecuentes repercusiones presupuestarias.

De los vehlculos en uso, la patente opera como el permiso para
circular, cosa que no se da en todos los casvs, como es £l generado
por la maauinaria agricola, aue por la modalidad operativa actualmente
predominante estdn destimadas a transitar por las rutas aldn cuande no
requieren de patentamiento. El vaclo juridico planteado afecta tanto

& la responsabilidad de quienes homologan maguinarias-vehiculos, con
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dimernsiones gue exceden cualauier condicidn de seguridad, cuanto a los
legisladores por la falta de atencidn a un problema creciente desde

hace mas de 10 afos.

En los vehilculos “rormales” el patentamiemto es anual, perlodo
adecuado para tener un control del estado de los elementos claves para
la seguridad, asociados todos a las normas de mantenimiento propuestas
por  las empresas fabricantes, sin embargo al ser el patentamiento
municipal ¥y operar cada comuna con criterios particulares, Nno siemptre
homogéneos, resulta aue el estado de seguridad gue presentan los

méviles pasan a tener una condicidn aleatoria.

Las bases de un sistema de educacidn para la seguridad deberd tener,
entre otros, dos tipos de destinatarios: los propietarios vy/o
conductores de los vehlculos, ¥ los responsables del otorgamiento de

ratentes gue habilitan. para circular.

2.3. El hombre:

En el andlisis sumario referido a la via vy el mdvil se fue advirtiendo
como, por  ser creaclones del hombre, tienen a éste como responsable,
en Ultima instancia, de esos dos factores dentro de la seguridad,
Circunscribiende la participacidn del hombre come actor del transito,
sus funciones pueden ser las de conductor, acompanante, o peatdn. Con
habitualidad el nnfasis de la problemética del factor de accidentes:
"hombre" recae sobre los conductores, auizds por ser guienes provocan

mayores danos a terceros con sus conductas, pero desde el punto de
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vista educativo no debe ser el conductor el exclusivo destinatarioc del

procesgc  educacional, alin cuando sea & guien con mas precisidn se le

puece fijar las normas prescriptivas.

£l ¢carnet o ﬁermiso de conductor es el medio por el cual la sociedad
establece la habilitacidn para poder lmanejar un  vehlculo. Los
regquisitos flsicos exigidos tienen aue ver fundamentalmente, con las
condiciones de la visidn, las de salud general, evaluadas a través de
pardmetros muy simples, ¥ de las condiciones de los reflejos. No
todas las revisaciones son del mismo rigor, seglun sean las comunas en
gque el permiso se tramite ¥ el criterio de los médicos actuantes. En
general no se dispone de la aparatologla suficiente, como puede ser
los aue permitan medir ls amplitud visual, o a la inversa el grado de
"visidn en tlrnel", tampoco los exdmenes de psicologla de la conducta
se realizan o son suficientes, estando probado mediante esa técnica
cientifica aque el conductor suele usar al.vehiculo como arma o medio
para descargar sus tensiones. Del mismo modo podria enumerarse otra
seria de limitaciones © ausencias gue tienmen los exdamenes

psico-flsicos para ¢l otorgamiento de los permisos para conducir.

Los requisitos tedrico-précticeos a cumplir sobre neormas de trénsito
incurren en las mismas modalidades de procedimientos para evaluacibn,
no sor homogédneos ni en las normas & conocer, dado aqaue los cbddigos
pueden diferir de comuna a comuna, Ni en loas criterios de verificacidn

de las aptitudes.

En resumen: el conductor, aue es sobre auien recaen las mavores
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preocupaciones por su responsabilidad en la séguridad vial, tiene uma
forma de consideracidn para ser habilitado gue puede diferir de comuna
en comuna, con  un importanmte agravante cual es que muchasg asumen el
otorgamiento de "carnets” como una fuente de ingresos de fondeos,
siende en estos casos el precio de la habilitacidn vy el rigor de la
revisacidn inversamente proporcional a la magnitud de fondos aue se
aspire percibir, tasta convertirse en responsables de urna "industria

del carret”.

Para el pancrama expuesto podria concluirse de due es mas necesario

educar a los funcionarios que a los conductores.

Los acompanantes o pasajeros son los ocupantes de vehiculos a los que
menos atencidn prestan los programas o campahas de educacidn vial. El
asiento miés utilizado es el lateral al del conductor, qQue No en  vano
en la Jjerga del transito es llamado el "asiento de la muerte”, esta
denominacidn proviene del mundo britdnico, donde mbhs antiguamente se
han llevado a cabo estudios estadlsticos de accidentes, aue llevaron a
esta denominacidn en é&pocas en aue los cinturones de seguridad eran

inexistentes.

El peatdn es el mas indefenso en el transito, porgue en un -accidente
el paragolpes es su cuerpo, Y por ello es guien mejor debe conocer y
cumplir con las normas de transito, su educacidn basica puede lograrla
en los ciclos de ensefanza formal obligatoria, pero el hecho de aue el
fendmeno del transitc es cambiante, sobre todo por la evoluclidn de los

mdviles, debe tener una recapacitacidn permanernte por medio de otros
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modos de comunicacidn e informacidn, alterno a un sistema de educacidn
formal. Todo proceso de recapacitacidm debe procurar aque la
informacidn produzca concocimientos nuevos e induzca a‘la modificacidn
de las conductas necesarias, a la par que "refuerce” aguellas aue se

deben preservar y mantener.

Como el "sistema" mas potente de educacidn informal es la que se
degsarrolla en general inconscientemente respecteo al trénsito, a travéds
de los medios de comunicacidn masiva, un sistema de educacidn para la
seguridad vial debe incorporar acciones destinadas & incildir

positivamente sobre los responsables de las comunicaciones masivas.

Z.b. El medio ambiente:

El clima Y condiciones mediocamblentales tienen incidencias
diferenciables para el traénsito desde el punto de vista de las

acciones que el hombre puede desarrollar sobre ellos.

EL clima, para el nivel de desarrollo tecnoldgico del hombre, resulta
practicamente inmanejable, sus efectos negativos mas importantes somn:
la temperatura, mJuy alta o muy baja, el agua, en forma de lluvia,
nieve, precipitaciones sdlidas y 1la niebla, ¥y en casos menos

frecuentes la baja presidn baromdtrica.

En general, las medidas necesarias para contrarrestar los efectos de
la temperatura Yy la presidn barométrica tienen aque ver con los

cuidados especiales del mantenimiento mecdnico ¥y de la presidn de los
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neumaticos, generando pocos percances en el transito, sobre todo si le

ocurren a un conductor precavido.

El agua en  sus distintas formas de presentarse en la atmbsfera
aparejan problemas para los vehiculos, la infraestructura ¥y el hombre,
aule pilerden sus condiciomes o aptitudes habituales respecto a
condiciones de atmbsfera limpia vy sin excesos de humedad. Las fallas
er las condiciones de drenaje, la pérdida de adherencia ge las gomas
con la calzada vy la disminucidn de la visibilidad son los fendmenos
mas significativos sobre los ague tiene que vergar la temdtica de la

educacidn asociada a ese respecto.
Cuando se asocian la presencia de agua c¢con temperaturas muy bajas, la
falta de adherencia se agrava, ¥ las conductas deseables son las de

maxima cautela.

Cuando distintas presiones barométricas generan vientos, que excedan a

los 80 Km. por hora, pravocan condiclones de inseguridad para el
trénsito, aue se agravan cuando mayores son las velocidades. Cada
conductor debe terner conocimiento, aundlle sea intuitivo, de la

capacidad que la masa del vehiculo qaue conduce tiene para oponerse al
viente vy cuales son las decisiones aue debe adoptar en procura de la

seguridad.

Las condiciones medicambientales, independientes del c¢lima, que

afectan a la seguridad son la altura vy la vegetacidn.
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Los efectos de la altura tienmen similar consecuencia gue los de la

presidn baja, y las medidas a tomar son del mismo tenor.

La vegetacidn, tomada independientemente de los  factores climdticos
alin  cuando sea Tfuncidn de ellos entre otros, puede afectar a la
visibilidad de banaulinas ¥y del resto de la zona de camino, los
responsables del controel de la vegetacidn son gulienes tiernen a su
cargo el mantesnimiento de la via, los conductores, a su wvez, deben
adoptar conductas adaptativas cuando el fendmeno se les presenta
sabiendo caue la presencia de la vegetacidn lateral alta ¥y prbdxima al
borde de la calzada opera como una "obstruccidn lateral” por la que
intuitivamente se tiende a desplazar el carril de circulacidn hacia el

centro de la calzads.

Em zonas urbanas las condiciones ambientales se ven modificadas por
lag acciones del hombre, siendo la de mavor efecto las alteraciones
que a la iluminacidn de la via introducen los carteles luminosos,
estiticos o dindmicos, ¥y toda otra forma de iluminacidn con propdsitos
ajenos a la seguridad del transite. Las normas sobre iluminacidn
deseable son eficientes vy conocidas. por lo dgue cabe a los
funcionarios politicos ¥ los técnicos de cada municipio el adoptar las

medidas que atiendan a mejorar la seguridad en el trénsito.

En Argentina, salvo en algunas zonas cordilleranas y patagdnicas, las
condicores climdticas ¥y medicambientales no son adversas para el
trénsito. En Cbrdoba, en particular, salvo en el cruce de las Sierras

Grandes por el camino de las "Altas Cumbres”, no existern condiciones
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climdticas vy medicambientales gue generen inseguridad en el trédnsito.

"La falta de condiciones adversas mno implican qgue el problema deba ser

desatendido como contenido dentro de un sistema educacional, simno todo
1o contrario. Cuando un factor adverso es constante las conductas
adaptativas o defensivas del hombre se desarrollan rapidamente y se
refusrzan de manera constante. Cuande las inseguridades en el
trédnsito por condiciones climdticas son infrecuentes y aleatorias los
objetivos educativos deben atendeb a generar conocimientos bésicos ¥
conductas defensivas adecuadas en los usuarios de las vias, y de
responsabilidad de los encargados del mantenimiento de l=z
infraestructura vial, aque debe rmo sblo mantener las vias en buenas
condiciones, sino identificar los lugares peligrosos ¥y materializar la

sefalizacldn necesaria.

La via, el mdvil y el hombre, sumados al medioambiente son Tfactores
incidentes en la seguridad en el transito, pero &s el hombre en
funiciones de participacidn directa o indirecta el responsable de
mejorar las condiciones en que el  fendmeno se desenvuelve. Las
condiciones actumales en Argentina no son buenas poraue aparejan mnuy

altos costos econdmicos ¥ sociales, en gran parte superables,

Las mejoras posibles seran fruto de la modificaidn de las conductas de
todos los responsables, legisladorss, funcionarios, técnicos,
usuarios, fabricantes, inspectores, policias, dJueces, etc. Un sistema
de educacidn para la seguridad en el tréansito es un instrumento

furdamental para el logro de los objetivos perseguidos.
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Para aue umn sistema educativo sea exitoso debe asentarse sobre algunas

premisas basicas, aue =1 no se cumplen atentardn contra los logros

posibles, ¥y ellas son las siguientes:

* Debe partirse de un diagndstico de situacidn lo mids completo

posible.

* Debe ser continuc en el tiempo.

* Debe contener en sus obljetivos los pertinentes a todos los

destinatarios necesarios.

* pebe adecuar los medios para hacer efectivas las comunicaciones, mas

alld de las instituciocnes de la educacidn formal obligatoria.

* Debe tender a coordinar las acclones y objetivos de las entidades

pliblicas o privadas, cuyas actividades inciden sobre el trinsito.

* Debe preverse que los resultados alcanzados son de mediano Y largo

plazo.

* Nebe contar con la participacidrn de los sectores afectados.

* Debe incluir for-mas de control de la gestidn, que permitan

incorporar las retroalimentaciones que resulten necesarias.

Fl fendmeno del transito automotor tiene una importancia creciente en
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2l murco actual, el desarrolle tecroldoico advierte sobre la
inminencia de aplicaciones que modificardn profundamente las

condiciones en que se desenvuelve, nNo sbdlo la mayor velocidad posible

4

de los mdviles, sino aspectos como: medios 'inteligentes” de
ordenamientoe  de fluios wvehiculares, sistemas informaticos para
seleccidn de los mejores itimerarios entre dos puntos, aceras vy
andenes deslizantes, fLentes de energia alternativa a la de
hidrocarburos para los mdviles, sistemas sensibles automdticos de
seguridad para los vehlculos, ete., indican una futura realidad del
traénsito distinta a la actual, para la que ees imprescindible un

sistema educativo con capascidad de actualizacidn continua.
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