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Prologo

“Con cada nacimiento algo singular nuevo entra en el mundo” H. Arendt. Y con esa
singularidad todo permanece y se transforma, ese nacimiento refleja la perpetuidad de la
especie humana, la inmortalidad de nuestra especie que perdura inscripta en la misma, y
contiene el germen de la transformacion, de que nada ya serd igual con una nueva vida
humana.

El motivo de la eleccion del tema se relaciona con mi trayectoria laboral en organismos
gubernamentales que abordan la problematica de la seguridad vial, siendo responsable de los
aspectos relacionados con la educacion vial. A lo largo de estos afios he ido configurando con
mi equipo de trabajo un diagnostico del problema y definiendo politicas educativas
destinadas al abordaje de esta tematica.

En la actualidad, las propuestas intentan directamente accionar sobre la cultura vial,
sobre las representaciones de los ciudadanos en relacion al espacio publico. A lo largo de
estas reflexiones entiendo que la problematica excede las representaciones sociales, en
realidad que las representaciones van mas alla del problema del transito, incluye la
representacion que tenemos del mundo y de nuestra condicion en el mismo, de la vida como
un valor a cuidar o preservar, incluso de la muerte y las significaciones que existen de la
misma, porque los hechos viales son hechos sociales.

Mi anhelo es que el desarrollo de este proyecto pueda ayudarnos a pensar politicas
destinadas a la transformacion del espacio, desde una perspectiva democratica con sujetos
que accionen en el mismo de forma tal que sean creadores de los espacios en los cuales
habitan, espacios de la cultura, espacios creadores de ciudadanos comprometidos con la
sociedad y conscientes de lo colectivo.

La Maestria en Politicas Publicas cursada en la Universidad Nacional del Litoral me



permitid un contacto muy enriquecedor con conceptos y teorias para repensar las politicas
publicas en torno al espacio, incluyendo otras dimensiones en las miradas sobre la
problemadtica de la seguridad vial, como una de las expresiones que este espacio publico nos
refleja de la sociedad argentina en la cual vivimos.

La presente tesis se disefio en el transcurso del trayecto de formacion como un ensayo
politico que invita a la reflexion sobre el tema, incluye teorias mas abstractas para repensar
conceptos que se utilizan comunmente, asi como definiciones mas concretas para repensar la
sociedad argentina y sus particularidades.

El intercambio constante con mis compaifieros y director de tesis me permitié lograr un
documento que sea disparador del debate hacia la necesidad de dar respuesta a aspectos y
contradicciones sobre el espacio publico para el disefio de politicas ptblicas que sean exitosas
en los objetivos que se propongan.

Asimismo, entiendo que a los efectos del conociendo sobre la problematica y de mi
recorrido personal este trabajo no aparece como la conclusion de un trayecto, sino como la
apertura de nuevos interrogantes o contradicciones que invitan a repensar formas de pensar y
de hacer en los d&mbitos laborales y de definiciones politicas.

También es importante poder agregar al analisis otros aspectos que lo determinan, la
infraestructura e ingenieria de los espacios, aspectos tecnologicos de los vehiculos, y todos
los debates que de los mismos se desprende, o la profundizacién sobre los gobiernos, sus
construcciones ideologicas y las manifestaciones de éstas en el espacio concreto.

Este ensayo intenta concluir un modo de hacer politica publica, un proceso de analisis
y reflexiéon que comprenda los actores e intereses involucrados en la tematica, tomando la
herramienta del disefio y ejecucion de politicas como el recurso que una sociedad dispone
para proyectarse y definirse en forma auténoma y consciente para lograr el cuidado y

bienestar comun del colectivo.



Introduccion

El tema desarrollado en este ensayo se basa en las politicas publicas en relacion a los
espacios comunes, un modo de definir sus dimensiones y de tomar decisiones en torno a
problemadticas sociales como los siniestros viales. Los mismos seran un analizador en todo el
recorrido de este escrito.

Las acciones politicas que las sociedades realizan sobre el espacio  tienen
consecuencias instituyentes en los sujetos que lo habitan, son una apuesta a repensar los
sedimentos que construyen imaginarios sociales, para asi transformar la realidad, hacer surgir
desde los sujetos nuevas formas de interaccion, de valores, de principios que determinen
nuevos espacios y sujetos. Principios de autonomia de los ciudadanos de una sociedad, ya que
donde reina la heteronomia instituida, la necesidad imperiosa de un control externo para
respetar los limites, las Uinicas vias de manifestacion reparable de la psique singular son la
transgresion y la patologia, como lo reflejan los siniestros viales.

Motiva la eleccion de este tema la problematica concreta de la convivencia en los
espacios pubicos, las relaciones de los sujetos y la alarmante tasa de muertes y discapacidad
que de estos vinculos se generan.

Sin entrar en las frias estadisticas, el objetivo de esta propuesta es poder comprender la
situacion para pensar acciones que permitan desconstruir los procesos que dan como
resultado esta realidad.

Las estadisticas existentes se remiten a las consecuencias de hechos viales, una vez
producido el desenlace. Como dice Daniel Pennac, “estadisticamente todo se explica,
personalmente todo se complica”, los que viven las tragedias viales no podrian conformarse
con ser un numero en las estadisticas que preocupan a los gobiernos.

Estas problematicas atentan contra el valor mas supremo de la humanidad, la vida



misma. Y son los propios seres humanos los que construyen las condiciones especificas para
tales sucesos.

En el desarrollo de esta propuesta hay conceptos e ideas que merecen ser analizadas y
profundizadas para desnaturalizar la situacion.

Me propongo recopilar miradas y argumentos que permitan sustentar las acciones
politicas de los Estados que pretenden intervenir en la problematica, entendiendo la ideologia
que subyace a cada una de las concepciones del mismo.

“La argumentacion es el proceso fundamental que siguen los ciudadanos y los
gobernantes para llegar a juicios morales y a la eleccidon de politicas. La discusion publica
moviliza el conocimiento, la experiencia, el interés de muchas personas que centran su
atencion en un numero limitado de problemas” (Majone G. 1997 p.36).

Con respecto a los siniestros viales como nuestro analizador de las problematicas en el
espacio publico, tendriamos que decir que no aparecen como una problematica social fuerte
en la sociedad civil que no reclama por mayores politicas de prevencion y cuidado. Los
imaginarios construidos en relacion a esta temdtica lo asocian al destino, al azar o la
casualidad.

Las conductas culturalmente aprendidas en la historia de nuestra sociedad, en la
relacion ciudadano — Estado, en la formacion de los sujetos que utilizan este espacio publico
reproducen la naturalidad de los hechos como inevitables, de alli que no existan demandas
puntuales a los gobiernos, mas que reacciones espasmodicas cuando se produce algun
siniestro particular.

En los ultimos afios comienza a incrementarse la movilizacion de la sociedad frente a
esta problematica, mayoritariamente familiares de victimas que se organizan en asociaciones
no gubernamentales para hacer visible lo sucedido y exigir al Estado que cumpla con su rol
controlador y protector de los ciudadanos.

“El punto de partida de un argumento dialéctico no es un conjunto de supuestos
abstractos, sino de puntos de vista ya existentes en la comunidad; su conclusiéon no es una
prueba formal, sino el entendimiento compartido del asunto en discusion; y mientras que las
disciplinas cientificas son formas especializadas del conocimiento solo al alcance de
expertos, todos pueden utilizar la dialéctica porque — como dijera Aristoteles — todos tenemos

ocasion de criticar o defender argumentos”. (Majone G. 1997 p. 40)



Las paginas de este trabajo reflejan los conceptos tedricos, procesos historicos, debates
y contradicciones en relacion al espacio publico, a las problemaéticas que se reflejan en el
mismo y los argumentos que deberian sustentar las politicas publicas.

Podriamos preguntarnos qué relacion tienen sucesos como los siniestros viales con el
modo de produccion capitalista y con el espacio publico que ¢l mismo produce, una categoria
a tener en cuenta a la hora de abordar esta problematica. De esta interrogacion se desprenden
otras, por qué publico, por ejemplo, y qué particularidad tiene este adjetivo en el desarrollo
del problema.

El modo de produccion capitalista se expresa en Estados que imprimen modelos a sus
politicas, las concepciones de estos Estados en relacion al espacio y a los ciudadanos que lo
habitan es crucial para interpretar las problematicas en el mismo. En Argentina existieron
diversos modelos estatales que fueron modelando el espacio publico, asi como una relacion
muy particular con la ley y la autoridad del Estado, y construcciones culturales de un sentido
comun espacial.

El espacio es publico en relacion y por oposicion al espacio privado, privado de
participacion y de relaciones publicas, privado de sujetos politicos que tomen decisiones y
responsabilidades sociales. Repensar estos conceptos en la sociedad Argentina es clave para
poder disefiar politicas publicas exitosas en la transformacién de las problematicas
planteadas.

Asimismo, partimos de los siniestros como un sintoma', un emergente de un estado de
situacion conformado en procesos historicos que no tienen relacion directa con los mismos
pero son determinantes a la hora de abordar este sintoma.

Por lo tanto, acercarse a repensar este tema exige necesariamente interrogarnos desde
una mirada politica y cultural, sobre las configuraciones de sentido y representaciones de los
sujetos que conforman una sociedad determinada, el espacio pensado ya no como categoria
sino como construccion social®.

Este espacio determina los cuerpos disciplinados por un modo de produccion que

Sintoma desde una concepcion psicoanalitica, como la expresion de procesos no conscientes.
El espacio es, en si mismo, la construcciéon de estos procesos historicos, no el papel donde se escriben,
porque antes de la construccion del mismo no existia el espacio social.

2
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produce humanos con valores y principios particulares, cuerpos que ocupan ese espacio, lo
fabrican y se relacionan en el mismo. Es imposible pensar la particularidad de un espacio sin
pensar los procesos que lo configuran, del espacio se desprenden los modelos de Estado, las
significaciones sociales, los sujetos politicos que accionan sobre el mismo, los discursos, etc.

Cuerpos disciplinados por el modo de produccion capitalista, cuerpos laborales,
cuerpos deseantes, cuerpos sufrientes. Las actividades sociales y productivas son las que
condicionan los desplazamientos de los sujetos en el espacio, al decir de Lefebvre “Habitar es
el rasgo fundamental en virtud del cual los mortales son”.

La ley social determina y regula este espacio, sujetos sujetados a las leyes, marcos
juridicos que cumplen o no el objetivo de ordenar las conductas de los ciudadanos que
circulan y configuran ese espacio. Las costumbres son mas fuertes que la ley, costumbres que
tienen sus raices en procesos de pujas de poder y en relaciones particulares de los sujetos con
el Estado, hablando propiamente de la relacion de los ciudadanos con el Estado.

La construccion de autonomia, como Castoriadis la define, se trata de alterar el
comportamiento de los individuos, que este deje de ser puro producto de la psique, de su
historia, y de la institucion que lo ha formado, para dar lugar a la instancia reflexiva y
deliberativa de la verdadera subjetividad.

En el espacio persisten los sedimentos sobre los cuales se configuran nuevos
significantes y procesos, en ¢l se refleja el tiempo, se reflejan valores e ideales sociales de
distintas épocas, los ferrocarriles ingleses del siglo XIX, con su centralidad en el puerto
reflejan un modelo de Estado agroexportador en relacion a la economia mundial, persisten en
el espacio a pesar de su debacle en la década de los '90, junto con rutas trazadas por el ACA
para la incipiente incorporacion del automovil en el turismo argentino de la década del '20.
También las fragmentaciones espaciales reflejan valores y concepciones sociales como las
villas de emergencia surgidas en los grandes centros urbanos en las Ultimas décadas del siglo
XX con precarias instalaciones y servicios, realizando una marca en distintos tipos de
ciudadanos. Son ejemplos de estos procesos las plazas publicas en toda América Latina, su
funcion politizante y expresiva, asi como el acceso y el cuidado que los ciudadanos tienen de
las mismas. Un espacio diversificado, dominante y dominado, el espacio esta ocupado con la
corporeidad.

En el espacio se despliegan signos encadenados que dan sentido a las construcciones
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sociales, se despliegan procesos significantes que se interrelacionan con los sujetos que lo
determinan, repensar estos significantes es parte del proceso de las transformaciones sociales
pretendidas.

Sobre las respuestas de estos interrogantes deberemos pensar el rol de la educacion,
donde se aprenden estos usos y practicas, y qué herramientas pedagogicas pueden ayudar a
transformar la realidad existente.

Asimismo, como aporte a la reflexion, se desarrollan experiencias personales en torno
a la definicion de politicas publicas en organismos responsables de la seguridad vial en
distintos niveles del Estado en los Gltimos doce afios.

Lo que se intenta desarrollar en estds paginas es demostrar que hay politica en el
espacio porque el espacio es politico, por lo tanto debe ser un tema de investigacion para las
politicas publicas.

En este sentido, la ideologia que orienta hoy muchas de las acciones politicas en el
espacio gestionada por arquitectos y urbanistas, sirve a la legitimacioén y reproduccion del
orden social existente, con conocimientos técnicos que parecen neutrales a esta situacion,
pero que contribuyen a instaurar una hegemonia en el espacio, formas de vida,
comportamientos aceptables.

Esta investigacion concierne al espacio ldgico - epistemoldgico, al espacio de la

préctica social, al espacio ocupado y modelado por imaginarios construidos histéricamente.
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Capitulo 1

El espacio como construccion social

El primer capitulo de este escrito cumple la funcién de contextualizar al lector sobre
definiciones relacionadas con el espacio, concepto estructurador de las politicas que intentan
regularlo, o intervenir en las problematicas que presenta.

Tomando siempre como hilo conductor de este ensayo los siniestros viales,
analizadores de las diversas dimensiones que atraviesan y determinan el espacio publico, se
analizaran aspectos tales como el espacio en el modo de produccion capitalista, diferenciando
las particularidades de este modo de produccion econdmico, social e historico, en las diversas
expresiones de los Estados argentinos a través del tiempo, y las consecuencias en la
configuracion de los espacios viales, asi como las relaciones entre tres dimensiones que
conforman el espacio: lo percibido, lo concebido y lo vivido, como diversos aspectos de la
practica espacial, que reflejan claras tensiones, y sus consecuencias.

Asimismo, el espacio social se caracteriza por estar atravesado por lo local y lo global,
superpuestos en el mismo espacio, con contradicciones que no encuentran sintesis en muchas
de las politicas propuestas en estos ambitos.

Por ultimo, y tomando en cuenta los ambitos en los cuales se produce un mayor
impacto de nuestro analizador natural, se desarrolla el espacio urbano con sus expresiones y
configuraciones, la ciudad como una institucion digna de andlisis a la hora de pensar el uso
de los espacios y la organizacion social de las mismas, asi como el potencial transformador

de vinculos y relaciones.
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El espacio del capitalismo

El espacio es mucho mas que una dimension, refleja procesos histdricos y su
utilizacion es producto de un modo de produccion. Esta perspectiva de analisis permite
significar las particularidades de los sujetos, de sus desplazamientos, de las vias por las cuales
realizan esos desplazamientos y las representaciones que tienen de los mismos, para lograr
una comprension mas profunda de problematicas relacionadas con su utilizacion. Es decir, las
précticas espaciales tendran relacion con la productividad de ese espacio en coherencia con el
beneficio capitalista.

H. Lefebvre (1974) plantea como un paso necesario analizar la produccion del espacio
en la reivindicacion de una teoria unitaria, dado que no es un receptaculo vacio e inerte, como
un espacio geométrico que luego es llenado con objetos y cuerpos. El espacio debe
considerarse un producto que a su vez interviene en el proceso de produccion, organiza la
propiedad, el trabajo, las redes de cambio, los flujos de materias primas, etc. cada sociedad
produce su espacio particular.

“El espacio dominante del capitalismo es el espacio abstracto, el espacio instrumental.
El mismo transita entre un espacio previo (historico-religioso-politico) que actia como
sustrato y que no habria desaparecido, y un espacio otro, nuevo (espacio diferencial) que esta
engendrandose en su interior y que no termina de desplegarse. Este espacio abstracto se aleja
de la complejidad de la realidad social y se presenta, bajo discursos pretendidamente
clarificadores y coherentes, como producto acabado y aislado, lo que hace que se muestre
desgajado de los procesos de produccion”. (Lefebvre H. 1974 p.15)

Existen tres dimensiones para pensar el espacio, el espacio percibido, el espacio
concebido y el espacio vivido. El primero es el espacio de la experiencia material, redes
urbanas, de los desplazamientos de mercancias, etc. El segundo, el espacio de la planificacion
de los cddigos de ordenacion, fragmentacion y restriccion. El tercero, el espacio de la
imaginacion, de lo simbolico dentro de una existencia material.

La existencia de estas tres dimensiones contiene contradicciones dificiles de sintetizar
en las acciones concretas de los sujetos ciudadanos que conforman el espacio. Por dar un
ejemplo, en la region del cordon industrial santafesino, la prioridad de la exportacion de
cereales para el sistema capitalista (con el sedimento de la disolucion de los ferrocarriles por

intereses de determinados grupos de poder) se contradice con la realidad material de las redes
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viales y los desplazamientos de estos cereales, otras materias y sujetos, también producto de
las exigencias del modo de produccion capitalista. Sometido a las reglas de la coherencia que
el ordenamiento del espacio pretende imponer; estas normas de transito estan cargadas de las
representaciones que los ciudadanos tienen de las mismas en relacion al Estado y sus
incumplimientos, y con procesos que dieron como resultado costumbres mucho mas fuertes
que la ley. Es decir, el espacio social contiene objetos muy diversos, tanto naturales como
sociales, incluyendo redes y ramificaciones que facilitan el intercambio de articulos e
informaciones, o no, ya que no se reducen a los objetos que contiene porque ellos son
también relaciones.

La movilizacion del capital en el espacio conduce a la destruccion de viejos y nuevos
espacios, a la autodestruccion del espacio, a la destruccidon creativa. Esta espiral de
construccion y destruccion es la que permite mantener los niveles necesarios de circulacion
del capital, es un requerimiento imprescindible para que el capitalismo no colapse. Aunque
genera el inevitable colapso de otros sistemas sociales.

Se ha extendido a través del espacio, un proceso que da como resultado la
profundizaciéon de las contradicciones sociales y la degradacion de la naturaleza sometida a
las leyes del mercado. Dentro de este escenario también se encuentra la tension entre lo
global y lo local.

La historia del espacio podria verse a grandes rasgos como la sucesion dialéctica de
tres grandes eras: la agricola, la industrial y la urbana.

En la instancia urbana hemos llegado a una situacion donde el mismo espacio opera
como ideologia manipuladora, disimulando bajo conceptos racionales la alienante realidad de
un espacio homogéneo, fragmentado y jerarquizado, reduciendo toda existencia a la mera
funcion.

Este espacio se convierte en inhabitable, perdiendo en un punto la condicion humana
misma de habitar, se convierte en un producto del mercado, vacio de los sentidos propios de
la humanidad de los criterios y construcciones politicas.

Este aspecto del espacio como producto y no como creacion humana puede ser un
aspecto revelador del problema planteado inicialmente, la muerte en el espacio publico, como
uno de los tantos analizadores que pueden indicar el disefio de un espacio inhabitable, vacio

de sentido y creacion, trae como consecuencia que los sujetos que lo transiten se enfrentan
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con esta contradiccion en su propio accionar. En este punto hay una privacion sensorial, una
desconexion entre el cuerpo y sus creaciones en el espacio.

Frente a la produccion (economicista y racionalizadora) del espacio, Lefebvre (1974)
afirma la potencia creadora y subversiva del mismo desde la cotidianeidad, desde la poética
de habitar como hecho social. Lo urbano se perfila asi como la ocasion para acceder al rango
de ciudadania y a la apropiacion del espacio como etapa de superacion de la alienacion social.
Dado que no hay una relacién directa entre el modo de produccién y su espacio, hay desfases
entre ideologias que se intercalan, intereses en puja, ilusiones, luchas, victorias y derrotas.

El espacio (social) es un producto (social), una de las consecuencias de esto es el que
el espacio — naturaleza desaparece irreversiblemente.

El espacio social contiene y asigna los lugares a: 1) las relaciones sociales de
produccidn; 2) las relaciones de produccion, a la division del trabajo y su organizacion.

Con el advenimiento del neocapitalismo la situacion se complica mds aun, en el
espacio se relacionan tres niveles: 1) el de la reproduccion biologica (la familia), 2) el de la
reproduccion de la fuerza de trabajo (la clase obrera), y 3) la reproduccion de las relaciones
sociales de produccion, las relaciones constitutivas de la sociedad capitalista.

Las representaciones simbolicas sirven para mantener las relaciones sociales en estado
de coexistencia y de cohesion.

Otro de los conceptos importantes para pensar la problematica planteada es la triada
conceptual conformada por la practica espacial, las representaciones del espacio y los
espacios de representacion:

a) La practica espacial, que engloba produccion y reproduccion, lugares especificos y
conjuntos espaciales propios de cada formacion social; practica que asegura la continuidad en
el seno de una relativa cohesion. Por lo que concierne al espacio social y a la relacion con el
espacio de cada miembro de una sociedad determinada, esta cohesion implica a la vez un
nivel de competencia y un grado especifico de performance.

b) Las representaciones del espacio, que se vinculan a las relaciones de produccion, al
orden que imponen y, de ese modo, a los conocimientos, signos, codigos y relaciones
frontales.

¢) Los espacios de representacion que expresan simbolismos complejos ligados al lado

clandestino y subterrdneo de la vida social, pero también el arte como cdodigo de los espacios
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de representacion.

Las relaciones entre los tres no son simples y estables, las relaciones entre lo percibido,
lo concebido y lo vivido estan sujetas a la practica espacial.

La primacia especulativa de lo concebido sobre lo vivido hace desaparecer la misma
practica, debilitando la experiencia vivida per se y su potencial como instancia de
construccidon de conocimiento en relacion al espacio y las practicas sobre el mismo.

Por lo tanto, la identificacion de estos tres conceptos aporta herramientas para repensar
nuestro analizador sobre las politicas publicas en relacion al espacio social, los siniestros
viales, las concepciones culturales y representaciones que se construyen en relacion al
espacio. La vivencia de tragedias directas producto de ciertas practicas sociales no logra
modificar las concepciones preexistentes que generan esas practicas. Las conductas
culturalmente aprendidas son mas fuertes que la experiencia concreta, sujetos que viven
siniestros por sus acciones vuelven a repetir las mismas practicas sin reparar en las
consecuencias, porque es lo que hacen todos en la sociedad.

Si entendemos que el espacio es una construccion social, conformando una textura
particular que condiciona a los sujetos que lo habitan, debemos concluir que cualquier
espacio es siempre anterior a la aparicion del actor, sujeto principal y colectivo, miembro de
un grupo o de una clase que intenta apropiarse del espacio. Esta textura del espacio que
mencionamos no da lugar a actos sociales sin lugar y sin vinculo con ella, sino a una practica
espacial determinada por ella. “En el curso de esos actos la vida y la muerte no se piensa, no
se simulan o no se dicen, inicamente se hacen”.

“La produccion del espacio sustituye o mas bien se superpone a la produccion de cosas
en el espacio (...) por la presion del mercado mundial y la reproduccion de las relaciones de
produccion capitalistas. (...) El resultado combinado de una dominacién politica muy potente,
de un impulso de las fuerzas productivas y de un control insuficiente de los mercados no es
otro que un caos espacial en todas las escalas, desde el ambito local al planetario. De aqui en
adelante la burguesia y el capitalismo tienen numerosas dificultades para dominar su
producto y su medio de dominacidn: el espacio. No pueden reducir la practica (lo préctico-
sensible, el cuerpo y la practica socio espacial) a su espacio abstracto. En consecuencia,

surgen y se manifiestan nuevas contradicciones del espacio”. (Lefebvre H. 1974 p. 20)
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El espacio vial argentino

El espacio vial argentino es un apartado necesario que se agrega en los finales de la
construccion de este escrito con la necesidad de dar cuenta de la influencia de los modelos de
Estados que se sucedieron en la Argentina en la definicion del espacio publico y la
problematica de los siniestros viales.

El Estado es una relacion social, una forma de vincular a los sujetos individuales con el
colectivo social. El mismo tiene una dimension simbdlica que garantiza una vision proyectiva
sobre qué sociedad queremos.

Las construcciones simbodlicas que el Estado argentino tuvo a través del tiempo se
reflejan en el espacio, en los cuerpos de los ciudadanos y en un modo de relacionarse con las
normas. Es decir, determina un sentido comun colectivo de la sociedad.

Las influencias de las politicas en el espacio y en la relacion de los ciudadanos con éste
pueden remontarse a tiempos anteriores a los de la existencia de la Argentina como pais. Por
dar un ejemplo, la influencia de la ocupacidn espainola en el espacio y su moral catélica deja
los sedimentos de una relacion heteronoma con el accionar ético de los sujetos, también la
relacion de la colonia con Espafia y el contrabando establecen desde la configuracion mas
inicial de este Estado una relacion laxa con la ley.

Sin ir tan lejos en el tiempo desde que la Argentina existe como pais se pueden
visualizar modelos de Estado que dejaron sus huellas en la configuracion espacial.

El modelo agroexportador es el primero que se configura a partir de la Constitucion
Nacional del '30. Este modelo de Estado se caracteriza por un espacio publico con grandes
extensiones campesinas y centros urbanos de intercambio y administracion mas reducidos, las
vias de comunicacidn eran escasas y con una fuerte centralidad en el puerto de Buenos Aires
a través de los ferrocarriles, creados por Inglaterra modificando el espacio para garantizar la
comercializacion y la venta de materias primas.

Una sociedad dividida en clases sociales que se desplazan por el espacio de manera
muy diferente, sélo los grupos de poder adquisitivo mas alto pueden realizar viajes mas
largos y tener intercambio con otras sociedades.

Asimismo, hay que reconocer que existen diversas procedencias culturales, es una
época de inmigraciones donde se visualizan marcadas dificultades para construir una idea de

nacion, de un sentido comiin de pertenencia. Esto también se refleja en diversas formas de
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transitar y de configurar el espacio.

Antes de la primera crisis de este modelo que se produce en la década del '30, en la
Argentina comienza a instalarse un nuevo fenomeno: el del automovil.

En nuestro pais el automovil se instala de la mano de ACA® y el TCA* que surgieron a
principios del siglo XX cuyos miembros fundadores estaban interesados en el deporte y los
modernos medios de transportes, siguiendo el modelo de los clubes europeos. Asi, la
Argentina llego a ser, entre las décadas de 1920 y 1930, el pais latinoamericano con mas
cantidad de automdviles, un fuerte significante en el espacio vial argentino trasladado a la
actualidad que se ha dado en denominar la “modernidad cinética”.

“El fortalecimiento de la sociedad civil se acentu6 en los afios '30. Durante esa década,
el Estado emprendié de manera decidida la construccion de la red vial nacional y, al mismo
tiempo, el turismo comenz6 a ser objeto de politicas estatales. Ambas politicas se canalizaron
a través de una creciente articulacion entre el Estado y los intereses particulares, entre ellos,
los de los clubes antes mencionados, que tuvieron representaciéon formal o informal en
nuevos organismos estatales, como la Direccion Nacional de Vialidad o la Direccion de
Parques Nacionales”. (M. Piglia 2014 p. 18)

La difusion del automovil convirtio el consumo de estos bienes en el centro de una red
de actividades econdmicas muy redituables, y los intereses particulares procuraron sus
negocios desde diferentes bases, institucionales, corporativas y no corporativas. Esto tuvo
directa vinculaciéon con los cambios técnicos y culturales que impulsaron la transformacion
del auto como una lujosa pieza de recreacion en un medio de transporte y de produccion.

“El ACA contribuy6 de manera decisiva a producir un cambio en las actitudes sociales
frente al avance tecnoldgico, un camino que supuso pasar de la apreciacion del automoévil
como articulo de lujo a considerarlo una méquina integrada a la vida diaria de los sectores
medios, apta para facilitar traslados comodos y seguros, y habria funcionado en ese sentido
como vocero de los importadores entre 1920 y 1940. Sin embargo es necesario no cargar en
exceso las tintas en este punto: la resistencia a los automoviles en Argentina gird
centralmente en torno al problema de los accidentes ocasionados y s6lo parece haber tenido

alguna relevancia antes de 1922 o 1923. Por otro lado, esta resistencia fue mucho menos

*  Automévil Club Argentino.

*  Tourning Club Argentino.
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intensa que en el caso de Estados Unidos- donde a principios del siglo XX la disputa por el
uso de la via publica dio lugar a episodios de violencia abierta, y el automovil recibio la
condena socialista-, o en Chile donde hubo activas protestas contra la pavimentacion y la
motorizacion por parte de grupos agricultores”. (M. Piglia 2014 p. 30)

En este periodo el ACA procuraba construir los problemas que afectaban la difusion
del automdévil como asuntos de interés publico, de manera de presionar sobre el Estado para
lograr solucion. Asimismo, en relacion al rechazo de los automdviles por los accidentes
ocasionados, el ACA, a través de su revista mensual, hacia llegar a sus asociados mensajes
que persuadian este imaginario, el de pensar que podrian tener un siniestro con el automavil.
Sin forzar interpretaciones, en las revistas se promovia la misma vision de los automoviles
existente hoy en dia “a mi no me va a pasar”, uno de los rasgos culturales viales de la
Argentina que no encuentra una explicacion logica, cuando las practicas viales desconocen
las leyes de la fisica y sus posibles consecuencias.

El automoévil se asocia al progreso nacional, propone una identidad colectiva y
comienza a tener un lugar de privilegio en el espacio publico nacional.

Luego de la crisis del '30, con el advenimiento del gobierno peronista aparece la figura
del keynesianismo como modelo de Estado, que impulsaba politicas de intervencion en
relacion a los mercados, el crecimiento del consumo que genera mayor posesion de vehiculos
particulares, se construyen caminos y se agilizan los desplazamientos.

Durante los anos del Estado de Bienestar, entre 1940 y 1980, se produce una gran
reconfiguracion del espacio publico, ya que muchas personas emigran del campo a la ciudad
y se intenta desarrollar una incipiente industria.

Este periodo también se caracteriza por las interrupciones de los periodos democraticos
producidas por la puja de dos grupos de poder con diversos intereses: el agropecuario y el
industrial. Estos golpes de Estado erosionan la democracia y la construccion simbolica del
vinculo Estado — Ciudadano, donde la ley comienza a perder fuerza en los imaginarios
sociales, otro aspecto claramente visible en la actualidad.

En la crisis del '70 que se produce en nuestro pais aparece el Estado como un problema
central. Comienzan a construirse imaginarios en relaciéon a las limitaciones que posee el
Estado para regular al mercado y la necesidad de liberarlo para garantizar mayor prosperidad.

En este periodo de la Argentina aparece una nueva idea de ciudadania asociada al
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ciudadano consumidor y al libre mercado. El espacio vial argentino es considerado un bien de
consumo y un medio para el mismo fin, los valores relacionados con lo colectivo y la
ciudadania comienzan un proceso de notable erosion.

En la década de los '90 se termina de instalar el neoliberalismo en nuestro pais, en este
proceso se producen cambios de fuerte impacto para la configuraciéon del espacio vial.
Aparece un marco normativo mas claro y ordenado para el pais, la Ley Nacional de Transito
N° 24.449, una herramienta juridica de avanzada que se encuentra entre las mejores del
mundo. Sin embargo, esto va de la mano de un fuerte achicamiento del Estado que se aleja
del espacio publico sin que existan mecanismos para sancionar el no respeto las normas.

Asimismo, se produce una revolucion tecnologica que en pocos afnos cambia la
dimensioén del espacio, de las comunicaciones y de la circulacion, si bien la infraestructura
vial no acompafa estos cambios y cada vez se hace mas profunda la brecha entre los autos y
el disefio espacial para su uso.

Es en estos afios donde comienzan a configurarse los siniestros viales como una
problematica social, si bien hasta la actualidad no existe una clara conciencia de las
consecuencias de los mismos, ni se implementa la prevencion como politica de Estado.
Personalidades reconocidas de la farandula y el deporte protagonizan siniestros viales aunque
el tratamiento de los medios de comunicacion los relaciona siempre con la fatalidad y la
desgracia, sin aclarar las responsabilidades de las victimas en los hechos, y que incluso son
presentados con mayores atributos después de su muerte tales como el caso de Gilda, Carlos
Monzdn, el cantante Rodrigo, entre tantos otros, donde el exceso de velocidad y la falta de
dispositivos de seguridad fue la causa de sus decesos.

En la crisis de fin de siglo se comprende que el mercado no es el mejor asignador de
recursos a la vez que se acrecienta la necesidad de un Estado presente para garantizar
derechos. Ejemplo de ello son los grupos de familiares de victimas de siniestros de transito de
la sociedad civil organizada que plantean con mucha claridad la necesidad de un Estado que
controle y cuide. En estos afios se producen fuertes institucionalizaciones en relacion a la
seguridad vial, tales como la creacion de organismos relacionados con la seguridad y
educacion vial. Se instala la idea de planificar y se impulsan politicas publicas en relacion a
la problemadtica. En el plano cultural se consolida la presencia de dispositivos de seguridad y

un gran incremento de su uso como el casco o el cinturén de seguridad, la mirada negativa
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hacia el consumo de alcohol y la conduccion, se instala con mayor presencia la licencia de
conducir y se comienzan a legitimar los controles como instrumentos para la prevencion.
Estos cambios no lograron universalizarse en la sociedad, las politicas de prevencion no son
sistémicas y continuadas, pero aparecen nuevas representaciones en los discursos.

Los procesos de transformaciones estatales son un aporte estructural al diagndstico de
nuestra situacion, existe una contraccion que se sintetizaria en los hechos viales entre el
espacio abstracto construido en el imaginario social y el espacio real, propio de lo vivido
concretamente en el espacio, estas experiencias vividas se desdibujan y pierden potencial
educativo sobre los sujetos para poder lograr el ideal del espacio abstracto. Es decir, si bien se
viven u observan situaciones de riesgo o de siniestros pierden el potencial de ensefiar otro
modo de circular, los imaginarios y mitos culturales son mas fuertes.

La conformacién de una nacion segun Lefebvre H. (1974) comprende dos condiciones
inherentes: la creacion de un mercado, el cual se vincula con el mercado global, y la
violencia. La nacioén supone un poder politico que utiliza todos los recursos del mercado o el
crecimiento de las fuerzas productivas, aduefidandose de ellos con el fin de mantener y
reforzar su poder.

Las actividades sociales y mentales imponen sus redes sobre el espacio natural®, sobre
ese caos que precede al advenimiento del cuerpo. Esa actividad establece un orden que puede
o no coincidir con el orden de las palabras. Es decir, el espacio natural se modifica dejando
marcas ¢ indicios que representan valores que se fijan a los trayectos recorridos: peligro,
seguridad, espera, promesa. Pero los imaginarios construidos por los sujetos pueden no
corresponderse univocamente con estas palabras.

“El tiempo y el espacio no se disocian en las contexturas: el espacio implica un tiempo
y viceversa. En ninguna parte esas redes se muestran cerradas. Por todos lados encuentran al
extrafo y al extranjero, la amenaza y el favor, al enemigo o al amigo. La distincion abstracta
entre lo abierto y lo cerrado no les es propia”. (Lefebvre H. 1974 p. 172)

En términos culturales, lo local y los lugares se convierten cada vez mas en trincheras
de identidad. Frente a la disolucion general de las identidades en el mundo instrumental del
espacio de los flujos, el espacio de los lugares se constituye como expresion de identidad, de

lo que yo soy, de lo que yo vivo, de lo que yo sé y de cdmo organizo mi vida en torno a ello.

® La naturaleza original y tinica es la base inicial de la historia del espacio, con sus climas, relieve, etc.
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La revolucion urbana v el lugar de la ciudad

Lefebvre H. (1974) nos permite pensar que “La Revolucion Urbana” puede ser un
espacio de transformacion y de lucha de poder, recuperar el derecho a la ciudad como espacio
urbano supone recuperar la simultaneidad, los encuentros, la convergencia de
comunicaciones e informacion, el conocimiento y reconocimiento, la confrontacion de las
diferencias. Es el lugar de deseo, del desequilibrio permanente, momento de lo ludico y de lo
imprevisible.

Desde las politicas publicas no se puede negar la formacion de los sujetos que
producen las acciones politicas en el espacio, la construccion de representaciones y sentidos
que con ellas se producen.

La produccion del espacio, vaciando al mismo de creacion y arte, pretende reducir lo
vivido a lo visible, los usos posibles del mismo ya estdn definidos y los cuerpos so6lo deben
adaptarse a las formas establecidas.

La vivencia cotidiana de la ciudad y en la ciudad genera en el ciudadano un vinculo
con el espacio de una conciencia ingenua, practica y pre-reflexiva. Es decir, es un saber
“mecanico”.

El espacio urbano puede ser el espacio de encuentro con el extranjero, que me interpela
y me enriquece, alli podriamos encontrar un punto de transformacion social clave. Sin
embargo, el espacio productivo se disena para el individualismo y reducidos a nosotros
mismos nos reducimos a nada, hasta el punto de que a veces nos matamos.

El espacio es significante del poder, ya que en el mismo se prohibe. Pero la consigna
no es el signo, en el espacio social, sino la accion que se despliega en este espacio en el
marco de las decisiones limitadas que el mismo espacio prescribe.

El espacio fue producido antes de ser leido, y fue producido para ser vivido por gentes
con cuerpos y vidas en su propio contexto urbano.

El espacio social se relaciona metodologica y teoricamente con los conceptos de
forma, estructura y funcion.

En esta concepcion dinamica del espacio, su constitucion y reconstitucion constante no
puede dejarse fuera la idea de energia, la energia individual y colectiva producida por los
sujetos y su almacenamiento se relacionan directamente con el concepto de espacio trabajado.

El espacio publico es el territorio donde se manifiesta con més fuerza la crisis de la
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vida en la ciudad. Es uno de los ambitos en que convergen y se expresan posturas y
contradicciones sociales, culturales y politicas de una sociedad y de una época determinada.
Por tanto, vuelve a tomar impulso nuestra problematica inicial entendiendo la necesidad del
debate actual acerca de las tendencias urbanas y su efecto en la calidad de vida.

La segregacion social y funcional, la creacion de centros especializados, areas
fragmentadas, son desafios presentes en la ciudad a los que hay que agregar dos cuya
resolucion es basica como son el transito y la seguridad.

Las zonas de baja densidad y las pautas sociales de las clases medias, que dan
prioridad al automévil y las autovias urbanas, acentian la segmentacién urbana, promueven
desarrollos urbanos que funcionan como guetos, aumentan las distancias y multiplican la
congestion.

La movilidad es un derecho de ciudadania que supone informacioén e intercambio,
oportunidades de formacion y de ocupacion, posibilidades de acceder a las ofertas urbanas y
apropiarse de la ciudad como un conjunto de libertades. Si los derechos de centralidad y de
movilidad no son universales, la ciudad no es democratica.

“El espacio publico supone pues dominio publico, uso social colectivo y
multifuncionalidad. Se caracteriza fisicamente por su accesibilidad, lo que le hace un factor
de centralidad. La calidad del espacio publico se podré evaluar sobre todo por la intensidad y
la calidad de las relaciones sociales que facilita, por su fuerza mezcladora de grupos y
comportamientos; por su capacidad de estimular la identificacion simbolica, la expresion y la
integracion culturales. Por ello es conveniente que el espacio publico tenga algunas calidades
formales como la continuidad en el espacio urbano y la facultad ordenadora del mismo, la
generosidad de sus formas, de su disefio y de sus materiales y la adaptabilidad a usos diversos
a través del tiempo”. (Borja J. & Muxi Z. 2000 p. 28)

El espacio urbano se caracteriza por la particular potencialidad de reivindicar la lucha
en la calle por los derechos ciudadanos, pudiendo ser un verdadero espacio de representacion
para los mismos, que refleje el resultado de demandas sociales, negociacién y conquista,
adaptandose a diferentes publicos congregando reacciones de caracter social, cultural y
politico.

El espacio publico es un desafio global a la politica urbana: un desafio urbanistico,

politico y cultural, referido a toda la ciudad.
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Urbanistico: el espacio publico no es el espacio residual entre lo que se ha construido y
el espacio viario. Hay que considerarlo el elemento ordenador del urbanismo. Es el espacio
publico el que puede organizar un territorio que sea capaz de soportar diversos usos y
funciones y el que tiene mas capacidad de crear lugares.

Politico: el espacio publico es el espacio de expresion colectiva, de la vida
comunitaria, del encuentro y del intercambio cotidiano. Todas estas realizaciones son
susceptibles de un tratamiento urbanistico que genere espacios de transicion, que contribuyan
a crear espacios de uso colectivo. Es una cuestion de voluntad politica y de respeto al derecho
a la ciudadania, el sentido que se quiera dar a la cotidianeidad ciudadana.

Cultural: la monumentalidad del espacio publico expresa y cumple diversas funciones;
referente urbanistico, manifestaciones de la historia y de la voluntad del poder, simbolo de
identidad colectiva.

Hacer ciudad hoy es en primer lugar hacer ciudad sobre la ciudad, crear las nuevas
centralidades y ejes articuladores que den la continuidad fisica y simbolica, estableciendo
buenos compromisos entre el tejido historico y el nuevo, favoreciendo la mezcla social y
funcional en lotes. El hecho més relevante para garantizar el uso del espacio publico por parte
de todos es la diversidad; diversidad de funciones y de usuarios. La misma seguridad queda
asi garantizada.

“La paradoja de las politicas urbanisticas: el urbanismo de seguridad es el que crea
inseguridad. El urbanismo difuso, creador de areas protegidas y especializadas y areas
excluidas y desconectadas, aparentemente garantiza la seguridad de unos frente a la violencia
de otros. Pero en realidad este urbanismo es fuente de violencia. El proceso de
metropolizacion difusa fragmenta la ciudad en zonas in y zonas out, se especializan o se
degradan las areas centrales y se acentiia la zonificacion funcional y la segregacion social. La
ciudad se disuelve, pierde su capacidad integradora. Es una tendencia, no la unica. El peso de
la historia, la acciéon social ciudadana y las politicas urbanas pueden desarrollar dindmicas de
signo contrario. Pero la tendencia disolvente es, muchas veces, la dominante.” (Borja J. &
Muxi Z. 2000 p. 59)

En sintesis, el concepto de espacio publico es indispensable para retomar las politicas
pensadas en el mismo, el espacio publico puede cumplir distintas funciones en la ciudad, al

extremo de que es factible encontrar posiciones extremas y contradictorias que lo conciben
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como un espacio de aprendizaje (Joseph, Isaac), &mbito de libertad (Habermas) o lugar de
control (Foucault). En otras palabras, el espacio publico es un ambito o escenario de la
conflictividad social que puede tener una funcién u otra, dependiendo de la perspectiva

politica con la cual se piensen las acciones sobre el mismo.
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Capitulo 2

El espacio desde la configuracion del binomio publico - privado

Dentro y fuera constituyen una dialéctica de descuartizamiento y la geometria evidente

de dicha dialéctica nos ciega en cuanto la aplicamos a terrenos metaforicos. Tiene la claridad
afilada de la dialéctica del si y del no que lo decide todo. Se hace de ella, sin que nos demos
cuenta, una base de imagenes que dominan todos los pensamientos de lo positivo y de lo
negativo. Los ldgicos trazan circulos que se encabalgan o se excluyen y enseguida todas sus
normas se aclaran. El filésofo piensa con lo de dentro y lo de fuera el ser y el no ser. La
metafisica mas profunda se ha enraizado asi en una geometria implicita, en una geometria
que —se quiera 0 no— espacializa el pensamiento;

s1 el metafisico no dibujara, pensaria? Lo abierto y lo cerrado son para ¢l

pensamientos.

Gaston Bachelard “La poética del espacio”

La ley del espacio reside en el mismo espacio y no puede resolverse en una relacion
falsamente clara “dentro-fuera” que, como nos muestra Bachelard en la cita, es una mera
representacion del espacio.

En la introduccion de este trabajo se menciona al espacio publico como parte de mi
objeto de estudio, es decir la construccion que del mismo se produce en nuestra sociedad y la
forma de habitarlo para poder analizar los sintomas que reflejan emergentes de “patologias”
sociales sobre las que debemos reflexionar para la formacion de sujetos y sociedades
autonomas.

Es menester adentrarnos en el concepto de lo publico, separado del espacio privado,
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propio de la familia y del hogar que en principio no sufre regulaciones de las politicas
publicas.
Para definir este concepto tomaré algunos pasajes del libro “La condicion humana” de

Hannah Arendt y de Jiirgen Habermas.

Definiciones de lo publico

Seglin el pensamiento griego, la capacidad del hombre para organizarse politicamente
se encuentra en oposicion a la vida natural del hogar y la familia. La vida politica representa
una segunda vida, este pensamiento se encuentra en la tradicién presocratica también.

“La distincion entre la esfera privada y publica de la vida corresponde al campo
familiar y politico, que han existido como entidades diferenciadas al menos desde el
surgimiento de la antigua ciudad-estado; la aparicion de la esfera social, que rigurosamente
hablando no es publica ni privada, es un fendmeno relativamente nuevo cuyo origen
coincidid con la llegada de la Edad Moderna, que su forma politica la encontrd en la nacion-
estado”. (Arendt H. 1958 p. 41)

Segun la autora esta diferenciacion ha quedado desdibujada completamente en nuestros
dias, dado que vemos a las comunidades politicas como una inmensa familia con una
administracion doméstica que la organiza y ordena. Es decir, se ha perdido la esfera de la
polis® que era la esfera de la libertad, si bien existia una relacion reciproca entre dichas
esferas porque el dominio de las necesidades vitales de la familia es la condicién primordial
para la libertad de la polis.

En el Mundo Moderno estas dos esferas no se diferencian una de la otra, se influyen y
determinan mutuamente.

En el mundo antiguo la denominacion privada acentuaba el rasgo privativo de lo
privado, con el crecimiento de esta esfera se dejo de pensar en la privacion cuando se
utilizaba esa palabra, debido al enriquecimiento de la misma en el mundo del individualismo
moderno. Lo privado se diferencié como lo opuesto a lo social, no a la esfera politica.

En la ultima etapa del gobierno de la nacidén-estado, la burocracia, es decisivo que la

sociedad, en todos sus niveles, excluya la posibilidad de accion, como anteriormente lo fue de

& La necesidad es un fenomeno prepolitico, la violencia sobre otros para librarse de esa necesidad también

representa un fenomeno prepolitico. Ser libre era liberarse de esa necesidad sin ejercer la violencia sobre
otros, sin gobernar, ni ser gobernado.
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la esfera familiar. En su lugar, la sociedad espera de cada uno de sus miembros una cierta
clase de conducta, mediante la imposicion de innumerables y variadas normas, las cuales
tienden a “normalizar” a sus miembros, a hacerlos actuar, a excluir la accion espontanea o el
logro sobresaliente.

Es decir, con el ascenso de la sociedad de masas, la esfera social abarca y controla a
todos los miembros de una sociedad determinada, igualmente y con idéntica fuerza. La
conducta ha reemplazado a la accion como principal forma de relacion humana.

En relacion a esto podriamos interpretar que los sujetos que habitan el espacio publico,
social, han perdido la capacidad como sujetos politicos de responsabilizarse’ por sus
acciones, transitando ese espacio a través de conductas preestablecidas por sociedades
heteronomas que perdieron la capacidad de reflexionar sobre las mismas. Todo lo que no es
comportamiento cotidiano o tendencias automaticas se ha excluido como falto de importancia
dentro de la aplicacion de la ley.

El mercado y la economia avanzan sobre esferas propias de las politica que se
relacionan con la definicidon de sentidos sociales a las acciones, creando sociedades cada vez
mas heterdnomas, con sujetos que actuan la realidad, se da por sentado que existe un interés
comun de la sociedad como un todo que guia la conducta de los hombres, sustituyendo el
gobierno personal por el de nadie.

“La esfera social, donde el proceso de la vida ha establecido su propio dominio de lo
publico, ha desatado un crecimiento no natural, por decirlo de alguna manera; y contra este
constante crecimiento de la esfera social, no contra la sociedad, lo privado y lo intimo, por un
lado, y lo politico (en el mas reducido sentido de la palabra), por otro, se han mostrado
incapaces de defenderse™. (Arendt H. 1958 p. 57)

La palabra “publico” significa en primer lugar que todo lo que acontece puede verlo y
oirlo todo el mundo y tiene la méas amplia publicidad posible. En segundo lugar, significa el
propio mundo, en cuanto es comun a todos nosotros y diferenciado de nuestro lugar poseido
privadamente en €l. Es decir, vivimos juntos en el mundo, en un espacio que es de todos.

“Solo la existencia de una esfera publica y la consiguiente transformacién del mundo

Colocar el riesgo fuera y no hacerse cargo de la idea de asumir un riesgo.

En la modernidad los miembros de una comunidad consideran lo que hacen fundamentalmente como medio
de mantener su propia vida y la fe de sus familias, debido al rapido proceso social que dividié a la sociedad
entre empleados y empleadores. Con un posible cambio de psicologia de los seres humanos.
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en una comunidad de cosas que agrupa y relaciona a los hombres entre si, depende por entero
de la permanencia. Si el mundo ha de incluir un espacio publico, no se puede establecerlo
para una generacion y planearlo s6lo para los vivos, sino que debe superar el tiempo vital de
los hombres mortales”. (Arendt H. 1958 p. 64)

Un testimonio de esto es la desaparicion en la esfera publica de la busqueda de
inmortalidad, la misma queda al margen de las consideraciones sociales de lo comtn. Aqui
nos adentramos en uno de los aspectos que puede dar explicacion a la problematica abordada,
tal vez las politicas publicas de seguridad vial intentan construirse sobre la base de un valor
vida, de un fundamento absoluto de la humanidad, pero este hombre occidental como lo
denomina Pierre Legendre no tiene tan claro ese fundamento de la humanidad. El Estado en
nuestro pais se achica en el neoliberalismo dejando al mercado como vendedor de otros
valores, principios y prioridades, establece y adoctrina en conductas automatas cargadas de
sentidos estériles generados para el consumo de objetos, en donde lo que la esfera publica
considera inapropiado puede tener un encanto tan extraordinario y contagioso que puede
adoptarlo todo el mundo, sin perder su cardcter esencialmente privado, el de la decision
individual, el de lo oculto. En este contexto ni siquiera el dolor puede asumir una apariencia
en absoluto.

“Los hombres se han convertido en completamente privados, es decir, han sido
desposeidos de ver y oir a los demaés, de ser vistos y oidos por ellos. Todos estan encerrados
en la subjetividad de su propia experiencia singular, que no deja de ser singular si la misma
experiencia se multiplica innumerables veces. El fin del mundo comun ha llegado cuando se
ve solo bajo un aspecto y se le permite presentarse unicamente bajo una perspectiva”. (Arendt
H. 1958 p. 67)

Lo antes dicho significa estar privados de una verdadera vida humana, de una relacion
“objetiva” que proviene de hallarse relacionado y separado de ellos a través del intermediario
de un mundo comun de cosas. Esto se ha convertido en un fenomeno de masa donde adquiere
su forma mas extrema y antihumana.

“Lo que es imposible captar es que el “marchitamiento del estado” habia sido
precedido por el debilitamiento de la esfera publica, 0 mas bien por su transformacion en una
esfera de gobierno muy restringida; en la época de Marx, este gobierno ya habia comenzado a

marchitarse, es decir, a transformarse en una “organizaciéon doméstica” de alcance nacional,
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hasta que en nuestros dias ha empezado a desaparecer por completo en la ain mas restringida
e impersonal esfera de la administracion”. (Arendt H. 1958 p. 69)

En el proceso de modernizacion el fenomeno que se produjo es la relacion de la vida
privada con el de propiedad privada, en oposicién a la esfera publica en general.

“Lo que llamabamos antes el auge de lo social coincidi6 histdricamente con la
transformacion del interés privado por la propiedad privada en un interés publico. La
sociedad, cuando entrd por primera vez en la esfera publica, adoptd el disfraz de una
organizacion de propietarios que, en lugar de exigir el acceso a la esfera ptblica debido a su
riqueza, pidid proteccion para acumular mas riqueza”. (Arendt H. 1958 p. 73)

La casa en este marco ofrece el tnico lugar seguro y oculto del mundo comun publico,
acentuando las actividades privadas de los propietarios y su necesidad de proteccion por parte
del gobierno. Solo en la modernidad se ha descubierto lo rica que puede ser la esfera de lo
oculto bajo las condiciones de la intimidad.’

Para un estudio fenomenologico de los valores de intimidad del espacio interior, la casa
es, sin duda alguna, un ser privilegiado, siempre y cuando se considere la casa a la vez en su
unidad y su complejidad, tratando de integrar todos sus valores particulares en un valor
fundamental. La casa nos brindara a un tiempo imagenes dispersas y un cuerpo de iméagenes.
En ambos casos, demostraremos que la imaginacién aumenta los valores de la realidad.

La época moderna fue el intento de excluir al hombre politico, que actia y habla en la
esfera publica.

Habermas J. (1973) en su obra “Problemas de legitimacion en el capitalismo tardio”
nos aporta algunos sucesos historicos significativos para pensar lo publico en la actualidad,
para €l la esfera publica burguesa surge a principios del siglo XVIII en Inglaterra. El contexto
en el que se desarrolla esta atravesado por dos grandes hechos:

La aparicion de la prensa periodica: en un principio se publicaban diarios dedicados a
la critica literaria y cultural, y con el tiempo las publicaciones abarcaban otros temas, de
caracter politico y social.

La creacion de centros de sociabilidad: los salones literarios eran frecuentados por

mujeres de ¢lite que discutian sobre literatura; y las salas de café, donde se concentraban las

®  Roxana Kraimer: En “La tirania del automdvil”, plantea que el auto es vivido como una extension de la

casa, correspondiente al ambito privado, por lo cual se regiria por las normas domésticas.
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¢lites instruidas y la nobleza para debatir temas politicos y econdmicos.

En este contexto, lo publico tenia que ver con el acceso que ciertos grupos tenian a
asuntos de Estado: economia y politica. Lo privado era el espacio doméstico: la casa y la
familia.

La esfera publica burguesa sufri6 una transformacion porque la politica, con el tiempo,
se convirtid en un espectaculo dirigido en el que los lideres y los partidos pretendian la
aclamacion plebiscitaria de una poblacion despolitizada. La mayoria de la poblacion esta
excluida de la discusion publica y de los procesos de toma de decisiones, y es manejada como
un recurso que permite a los lideres politicos obtener, con la ayuda de las técnicas mass
mediaticas, asentimiento suficiente para legitimar sus programas politicos.

Los mass media y su influencia en el espacio publico y en la determinacion de
conductas, es una instancia necesaria de profundizacion, en sus mensajes residen muchas de
las conductas que suplantaron a la accion social antes mencionada.

La esfera publica'® es una bisagra entre todo lo publico y lo privado, y como ambos se
relacionan, es el espacio donde ambos se juntan e interactian.

Con el desarrollo del capitalismo y con ello del poder de las grandes corporaciones,
asi como la influencia de las industrias culturales, la esfera publica estd dominada por el
Estado y por los intereses econdmicos de las instituciones capitalistas (bancos, empresas de

energia, empresas de tecnologia), dejando al publico el papel de espectador y consumidor.

El espacio como participacion: ciudad v ciudadania

El desarrollo teorico del apartado anterior permite reflexionar sobre los procesos
politicos que tuvieron lugar en las sociedades capitalistas y la influencia de estos en el uso del
espacio.

En este apartado intentaremos desarrollar las implicancias que tienen las politicas
publicas sobre el espacio en la formacion de los ciudadanos en el pleno desempeiio de sus
derechos de ciudadania y participacion. Asi como, nuestro analizador natural los siniestros

viales que se producen en el espacio nos obliga a detenernos en las particularidades del uso

1 El concepto de esfera publica de Habermas se refiere al lugar de nuestra vida social donde se puede

conformar la opinion publica. Es decir, las funciones de la critica y del control de la autoridad organizada
Estado que el publico ejerce informalmente, aunque también formalmente a través de elecciones periddicas.
La esfera publica se forma por la conversacion de las personas privadas en espacios publicos, sobre diversos
conceptos publicos, interactuando como individuos tUnicos, libres y duefios de sus propias decisiones.
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del espacio publico en América Latina, mas aun cuando hablamos de participacion y de
expresiones civicas, entendiendo que las movilizaciones civicas en los espacios publicos son
motores de acciones politicas para las poblaciones de la region.

El sistema de espacios publicos permite la expresion colectiva, las manifestaciones
civicas, la visibilidad de los diferentes grupos sociales, tanto a escala de barrio como de
centralidad urbana.

El espacio publico como lugar de ejercicio de los derechos es un medio para el acceso
a la ciudadania para todos aquellos que sufren algtin tipo de marginacion o relegacion.

“Hay una violencia urbana aparentemente gratuita, que si bien es inaceptable conviene
entender para desarrollar politicas adecuadas. Es la violencia que expresa una reivindicacion
de ciudadania. La rebelion del no ciudadano, su contradiccion entre el hecho de estar y el no
derecho de usar la ciudad formal y ostentosa. Es necesario, por tanto, asumir esta
contradiccion para reprimir o prevenir las conductas violentas que excluyen a los ciudadanos
mas o menos integrados a la vida y culturas urbanas. Y hacer lo necesario para garantizar la
acumulacion de usos colectivos diferentes, es decir hacer de los espacios publicos lugares de
inclusion para los excluidos”. (Borja J. & Muxi Z. 2000 p. 67)

Pero hay otra dimension politica del espacio publico, la de afirmacién o de
confrontacion, el de las grandes manifestaciones ciudadanas o sociales, en las cuales puedan
tener lugar grandes concentraciones urbanas. Estos actos de expresion politica tienen su lugar
preferente frente a los edificios o de los monumentos que simbolizan el poder. En
consecuencia, es esencialmente antidemocratico cuando por medio de la prohibicion de
acceso o del disefio urbano se impide este tipo de manifestaciones.

La participacion ciudadana es un debate politico y cultural en el cual han de poder
intervenir muchos actores, residentes presentes y futuros, usuarios de trabajo, de ocio y
ocasionales o de paso. Los espacios publicos requieren un debate publico, la participacion
ciudadana, a lo largo del proceso de concepcion, produccion y gestion.

La ciudad es el espacio publico por excelencia ya que hace posible el encuentro de
voluntades y expresiones diversas, porque en ella la poblacién converge y convive, y porque
es el espacio de representacion y de intercambio. La ciudad es un conjunto de puntos de
encuentro, un sistema de lugares significativos que cumple una importante funcion

pedagdgica, la pedagogia de la alteridad del encuentro con otros diferentes, sentido y forma
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de la vida colectiva mediante el tipo particular de urbanismo que se promueva politicamente.

En la actualidad la globalizacion y la revolucioén tecnoldgica tienen efectos en los
lugares formativos de la ciudad, reduce las distancias, acelera y multiplica la historia y
transformaciones sobre el espacio, circunscribe el espacio de intercambio y socializaciéon a
las nuevas tecnologias de la comunicacion.

La globalizacion del espacio publico afecta en lo econdmico, cultural y politico, un
aumento acelerado de la urbanizacion de la pobreza, incremento de la exclusion social y la
precarizacion del empleo. Se produce un proceso de fragmentacion social que ha dado lugar a
la pérdida del sentido de pertenencia, como consecuencia de esto la segmentacion social con
diversos espacios diferenciales para ricos y para pobres. Esto lleva a otro factor importante, la
inseguridad que impacta en el tiempo de la urbe, porque se restringe la circulacion en
determinados horarios, en el espacio de la urbe porque se crean lugares prohibidos o a los que
no se puede ir y reduce las posibilidades de la ciudad porque crea desconfianza y pérdida del
colectivo.

Asi se promueve un proceso de privatizacion, una cultura del domicilio, se cierran
barrios, parques, se instalan peajes en los caminos, etc.

En otras palabras, el espacio publico es un componente fundamental para la
organizacion de la vida colectiva y la representacion de la sociedad, que hace su razén de ser
en la ciudad y es uno de los derechos fundamentales a la ciudad el derecho al espacio publico,
como derecho a la inclusion.

“De alli surge la necesidad de entenderlo como uno de los derechos fundamentales de
la ciudadania frente a la ciudad: el derecho al espacio publico, porque permite reconstruir el
derecho a la asociacion, a la identidad y a la polis. Este derecho al espacio publico se inscribe
en el respeto a la existencia del derecho del otro al mismo espacio, porque no sélo
necesitamos un espacio donde encontrarnos, sino un espacio donde construyamos tolerancia,
que no es otra cosa que una pedagogia de la alteridad. O sea, la posibilidad de aprender a
convivir con otros de manera pacifica y tolerante”. (Carrion F. 2002 p. 9)

El espacio publico es el espacio de la pedagogia de la alteridad por posibilitar el
encuentro de las manifestaciones heterogéneas, de potenciar el contacto social y de generar
identidad.

La ciudad en América Latina ha cambiado notablemente este Gltimo tiempo al extremo
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de que se podria decir que estamos viviendo en otra ciudad o en otra coyuntura urbana. En
América Latina el patrén de urbanizacion ha entrado en un franco proceso de transformacion.
Si desde la década del cuarenta la logica de la urbanizacion se dirigid hacia la expansion
periférica, en la actualidad lo hace hacia la ciudad existente, produciendo una mutacién en la
tradicional tendencia del desarrollo urbano, exdgeno y centrifugo, hacia uno endogeno y
centripeta, desde una perspectiva internacional. En otras palabras, una de las caracteristicas
del proceso de urbanizacion y de globalizacion en América Latina es que estd introspeccion o
el regreso a la ciudad construida, tiene como contraparte una cosmopolizacién e
internacionalizacion de la ciudad.

En la actualidad el espacio publico se encuentra acosado por las nuevas modalidades
del urbanismo. Hay una especie de “agorafobia”, asedio, rechazo o desprecio por el espacio
publico, al extremo de que la poblacion los considera peligrosos y les tiene miedo porque no
protegen ni son protegidos. Es un territorio abandonado, incluso, de la disputa social. Su
mantenimiento practicamente no existe o es escaso. Se ha convertido en guarida y no en
habitat.

La centralidad urbana se ha convertido en el lugar privilegiado de la tension que se
vive en la ciudad respecto de las relaciones Estado-sociedad y publico-privado. Lo es, porque
se trata del lugar que mas cambia en la ciudad -es decir el mas proclive para adoptar
mutaciones- y porque es, a nivel urbano, el espacio publico por excelencia. (Carrion F. 2002
p. 23)

Las politicas publicas en relacion al espacio social deben hacer que el espacio publico
recobre el lugar que le corresponde dentro de las estructuras urbanas. Desde una perspectiva
simbolica, simbidtica en relacion con otros, de intercambios institucionales y de civismo
como expresion social y de ciudadania. Entendiendo la relacion positiva que existe entre la
democracia urbana y la calidad del espacio publico, dado que todas las personas que
conviven en el mismo territorio y estan sometidas a las mismas leyes deben tener los mismos

derechos y deberes.
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Capitulo 3

El cuerpo en el espacio publico y los sujetos que lo habitan

“El cuerpo puede volverse hablante, pensante, sofiante, imaginante. Todo el tiempo

siente algo. Siente todo lo que es corporal. Siente las pieles y piedras, los metales, las hierbas,
las aguas y las llamas. No para de sentir.

Jean-Luc Nancy

(58 indicios sobre el cuerpo)

El Cuerpo en el Espacio

En el espacio el cuerpo sufre una metamorfosis, mas alld del cuerpo y en sus
sensaciones se encuentran los condicionantes arquitectonicos y estructurales del espacio,
confeccionado segun determinadas ideologias y principios.

Pensar la relacion del espacio con el cuerpo es una propuesta movilizadora desde las
logicas tradicionalmente racionalistas del espacio que lo consideran absoluto y abstracto de
vida y necesidad biologicas de los sujetos concretos. Tomando a Foucault, ha habido todo un
descubrimiento del cuerpo como objeto y blanco de poder.

“Es docil un cuerpo que puede ser sometido, que puede ser utilizado, que puede ser
transformado y perfeccionado.”(Foucault M. 1975 p. 140)

Richard Sennett es un autor que trabajo gran parte de su vida con Michel Foucault y
tiene un trabajo denominado “Carne y Piedra”, en el mismo el autor realiza un paralelismo
entre necesidades del cuerpo y proyecciones espaciales ;Como estos problemas relacionados

con el cuerpo han encontrado expresion en la arquitectura, en la planificacion urbana y en la

36



practica de la misma? asi como las proyecciones espaciales han adoctrinado a los cuerpos.
Algunos de los ejemplos histoéricos recuperados por ¢l pueden ser pautas muy enriquecedoras
para pensar las politicas publicas formativas en el espacio publico.

Es evidente que las relaciones espaciales de los cuerpos humanos determinan en buena
medida la manera en que las personas reaccionan unas respecto de otras, la forma en que se
ven y escuchan, si se tocan o estan distantes.

En el espacio se reflejan métodos que permiten el control de las operaciones del
cuerpo, que garantizan la sujecion constante de sus fuerzas y les imponen una relacion de
docilidad-utilidad, es lo que Foucault denomina “Disciplina”.

“El cuerpo, al que se le pide ser docil hasta en sus menores operaciones, opone y
muestra las condiciones de funcionamiento propias de un organismo. El poder disciplinario
tiene como correlato una individualidad no so6lo analitica y “celular”, sino natural y
“organica” (Foucault M. 1975 p. 160).

El espacio ordena los cuerpos, prescribe y proscribe los gestos, los trayectos y los
recorridos.

En los comienzos de las civilizaciones humanas el espacio, la manera de medirlo y
hablar de ¢€l, representaba para los miembros de la sociedad una imagen, un espejo viviente
de sus cuerpos.

En la actualidad vivimos un debilitamiento de nuestros sentidos en el espacio publico,
apaciguando las sensaciones de la realidad tactil, en parte gracias a la experiencia fisica de la
velocidad que nos abrid una nueva percepcion de la geografia.

“El sistema nervioso digital se incorpora progresivamente al sistema nervioso
orgénico, al circuito de la comunicacién humana. Lo recodifica segln sus lineas operativas y
su velocidad. Pero para que este cambio pueda realizarse, el cuerpo-mente tiene que atravesar
un cambio infernal, que estamos presenciando en la historia del mundo.(...) El proceso de
produccion se semiotiza y la formacion del sistema nervioso digital implica y conecta la
mente, el psiquismo social, los deseos y las esperanzas, los miedos y la imaginacion. Ese
cambio pasa por la difusion de patologias™ (Bernardi F. 2003 p. 18)

La condicion fisica del cuerpo que viaja refuerza esta sensaciéon de desconexion
respecto al espacio. La propia velocidad dificulta que se preste atencion al contexto por el que

circulamos. Es decir, navegar por la geografia de la sociedad contemporanea exige muy poco
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esfuerzo fisico, y su correlato politico “participacion”.

“La evolucion de la infosfera'' en la época video electronica, la activacion de redes
cada vez mas complejas de distribucion de la informacion, ha producido un salto en la
potencia, en la velocidad y en el propio formato de la infosfera. Pero a este salto no le
corresponde un salto en la potencia y en el formato de la recepcion. El universo de los
receptores, es decir, los cerebros humanos, las personas de carne y hueso, de 6rganos fragiles
y sensuales, no estd formateado segin los mismos patrones que el sistema de los emisores
digitales”. (Bernardi F. 2003 p. 21)

La ilusion que se genera consiste en el hecho de situar fuera de nuestro alcance el
espacio social, minimizando su caracter practico y transformandolo en una espacie de
absoluto a la manera de los filosofos. Ante esta abstraccion fetichizada, el “usuario” lleva a
cabo espontaneamente una abstraccion de si, de su presencia, de su “experiencia vivida” y de
su cuerpo.

El viajero, dice Sennett, como el espectador de television, experimenta el mundo en
términos narcoticos. El cuerpo se mueve pasivamente, desensibilizado en el espacio, hacia
destinos situados en una geografia urbana fragmentada y discontinua. Aunque en la Argentina
podriamos aclarar o incluso contradecir el decir del autor en relacion al cuerpo. Los cuerpos
viales argentinos son cuerpos metalicos, el auto es el cuerpo y se sensibiliza a la maquina con
atributos humanos, de cuidado, placer, etc. Asimismo, estos cuerpos en el espacio compiten
con otros cuerpos, en esta libertad absoluta y omnipotente de movimiento los demads
claramente estorban e irritan.

Este deseo de liberar el cuerpo de resistencias lleva aparejado el temor al roce, un
temor evidenciado en la planificacion urbana contemporanea y las nuevas tecnologias nos
permiten evitar ese riesgo. Hoy en dia el orden significa falta de contacto.

Si una vez existid6 una masa de cuerpo estrechamente unido en los centros de las
ciudades, la muchedumbre hoy en dia se ha dispersado. Se retinen en los centros comerciales

solo para el consumo en lugar de reunirse para los objetivos mas complejos de la comunidad

El mediascape es el sistema mediatico en continua evolucion, el universo de los emisores que envian a
nuestro cerebro sefiales en los mas variados formatos. La infosfera es el interfaz entre el sistema de los
medios y la mente que recibe sus sefiales; es la ecosfera mental, esa esfera inmaterial en la que los flujos
semidticos interactuan con las antenas receptoras de las mentes diseminadas por el planeta. La mente es el
universo de los receptores, que no se limitan, como es natural, a recibir, sino que elaboran, crean y a su vez
ponen en movimiento nuevos procesos de emision y producen la continua evolucion del mediascape.
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o del poder politico.

El triunfo del movimiento individualizado en la formacion de las grandes ciudades del
siglo XIX nos trae el dilema de que el cuerpo individual que se mueve libremente carece de
conciencia fisica de los demas seres humanos.

En el mundo pagano, el sufrimiento corporal rara vez aparecidé como una oportunidad
humana. Los hombres y mujeres podian afrontarlo, e incluso aprender algo de €I, pero no lo
buscaban. Con el advenimiento del cristianismo, el sufrimiento corporal adquirié6 un nuevo
valor espiritual. Superar el dolor quizé tenia mas relevancia que rechazar el placer. El dolor
era mas dificil de trascender, seglin la leccion que Cristo ensefid con sus propios sufrimientos.
El viaje cristiano por la vida cobraba forma trascendiendo todos los estimulos fisicos; un
cristiano tenia la esperanza de acercarse mas a Dios en la medida en que se hacia indiferente
respecto al cuerpo.

El espacio de participacidon cobra existencia siempre que los hombres se agrupan por
el discurso y la accion, y por lo tanto precede a toda formal constitucion de la esfera publica y
de las varias formas de gobierno que puedan organizarse. Esto se refleja en el ciudadano
medieval que atraviesa el proceso de constitucion de un hombre econdmico frente al hombre
politico que lo precede de la antigliedad.

Las nuevas ideas sobre el cuerpo coincidieron con el nacimiento del capitalismo
moderno y contribuyeron a la transformacion social del individualismo. En esta idea la
velocidad aparece como una experiencia frenética y el hombre urbano al borde la histeria.

La velocidad fue adquiriendo un caracter distinto durante el siglo XIX, gracias a las
innovaciones técnicas introducidas en el transporte. Estas proporcionaron comodidad al
cuerpo que viajaba. La comodidad es un estado que asociamos con el descanso y la
pasividad, podria deberse a esto la construccion de un imaginario seguro y protegido sobre
los desplazamientos, producidos con los nuevos medios de transporte modernos.

La tecnologia del siglo XIX fue extendiendo esta clase de experiencia corporal pasiva.
Cuanto mas coémodo se encuentra el cuerpo en movimiento, mds se aisla socialmente,
viajando solo en silencio. La comodidad reduce la cantidad e intensidad del estimulo.

“Durante el desarrollo del individualismo moderno y urbano, el individuo se sumi6 en
el silencio en la ciudad. La calle, el café, el almacén, el ferrocarril, el autobus y el metro se

convirtieron en lugares donde prevaleci6 la mirada sobre el discurso”. (Sennett R. 1997 p.
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394)
Estos procesos de determinaciones corporales son quiza procedimientos de vida y de
salvacion colectivos que han constituido métodos destinados a producir aptitudes individuales

caracterizadas como colectivamente utiles.

La subjetivacion del cuerpo en el espacio publico

La historia y subjetivacion de los cuerpos en el espacio publico representan principios
ideologicos de las sociedades, y esto da como resultado una particular forma de accionar en
los mismos.

El desarrollo de este capitulo intenta transmitir que las politicas publicas sobre el
espacio representan una concepcion de cuerpo y sujeto en el mismo, las cuales promueven un
determinado uso del espacio, y las problematicas sociales que refleja no estan ajenas a las
mismas.

Los siniestros viales, como el analizador elegido para repensar las dimensiones de las
politicas sobre el espacio publico, dan cuenta de un cuerpo que se encuentra con nuevas
tecnologias que superan su capacidad natural para controlarlas, 16gicas del capitalismo que
por primera vez en la historia disciplinan al cuerpo mas alla de su fisiologia para mecanizarlo,
aislarlo, individualizarlo y deshumanizarlo. Asi, muchas de las acciones de los sujetos en el
espacio publico ignoran la propia humanidad que los caracteriza sin poder evaluar las
consecuencias de la vulnerabilidad de los cuerpos.

Las concepciones del cuerpo y sus vivencias en el espacio publico se expresan a través
de la contracara que son las subjetividades de los sujetos que se constituyen a través de estas
experiencias corporales.

Numerosos factores personales, subjetivos y situacionales influyen sobre la conducta
de los conductores, pero estos factores no son independientes de los factores sociales.
Percepcion, procesamiento, prevision y accion son los pasos clave en la secuencia de la
conduccion y todo ello puede verse afectado por la intervencién de diversas variables
personales y situacionales.

Los vehiculos se desplazan a velocidades variables por un entorno que va cambiando
incesantemente y que comparte con otros muchos usuarios, por lo tanto, los conductores

necesariamente estan obligados a prever cambios que pueden modificar su direccion y
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velocidad y que pueden proceder de cualquiera de los elementos que integran el sistema del
transito, especialmente de los otros conductores que interaccionan constantemente entre si
dentro de las calzadas.

Nuestras percepciones de los demds en una situacion de interaccién concreta son
cruciales para lograr una buena adaptacion entre las posibles reacciones de unos y otros. La
percepcion de los demas es la base de cualquier tipo de interaccion, pues nos ayuda a prever
sus reacciones frente a nuestras respuestas.

Los siniestros interpretados psicoanaliticamente son una variedad dentro de los actos
fallidos, es decir, son errores, equivocaciones u olvidos que parecen ser accidentales y que sin
embargo, parecieran estar dotados de un sentido que se halla oculto.

También podemos homologar los accidentes con los suefios, mensajeros del
inconsciente, mensajes simbolicos conformados por emociones, pensamientos y
conocimientos escondidos en el inconsciente.

Podriamos decir que los accidentes representan los aspectos oscuros de la
personalidad, lo inconsciente, lo no dicho, hasta lo no pensado que aparece como un abrupto
retorno de lo reprimido, exigiendo su reconocimiento.

El accidente aparece como implicando subjetivamente a quien lo padece, se trata de un
conflicto interno, el hombre es el autor y actor del guién de su vida y de los acontecimientos
que en ella se van desarrollando.

Hay siniestros que expresan un doloroso sentimiento inconsciente de culpabilidad.
Muchos hombres son perseguidos por una instancia critica (super- yo), son victimas de
terribles castigos “buscados” por supuesto de manera no intencional.

Algunos siniestros nos sugieren, la idea de un intento involuntario de suicidio. En
estos casos las personas suelen pensar que se han conducido de modo indigno y que merecen
ser castigados.

El psicoanalisis puede aportarnos herramientas a nuestro analisis general para tratar de
comprender acciones individuales de los sujetos que muchas veces encuentran en los
accidentes un intento de resolucion de un conflicto que no puede procesarse conscientemente,
0 como auto castigo o bien como un intento de suicidio enmascarado. Se hace evidente la
dificultad del ser humano para aceptar en su conciencia situaciones ambiguas, conflictivas,

frustrantes o dolorosas. El inconsciente se expresa con un mensaje que pocas veces €s
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escuchado.

El aporte psicolégico conforma el mundo de los argumentos para pensar politicas
publicas en torno al espacio y la problematica de los siniestros, si bien es pertinente aclarar
que en la mayoria de los casos el siniestro se produce por un accionar riesgoso aprendido
culturalmente, donde los sujetos no perciben ese peligro, ya que las explicaciones culturales
existentes justifican determinado accionar, aunque se sustenten en mitos y no en las leyes de

la fisica.

El Sujeto colectivo del espacio publico

La psicologia individual se concreta analizando al hombre aislado, pero s6lo muy
pocas veces y bajo determinadas condiciones, ese hombre puede prescindir de las relaciones
del individuo con sus semejantes. En la vida animica individual aparece integrado siempre,
efectivamente, «el otro», como modelo, objeto, auxiliar o adversario, y de este modo, la
psicologia individual es al mismo tiempo y desde un principio, psicologia social.

En el espacio publico se produce el fenomeno de la aparicion del sujeto ante los otros,
como planteaba Hannah Arendt en la diferenciacion del &mbito ptblico y el privado, también
se produce el encuentro del sujeto con otros sujetos que aparecen ante ¢l. Es por eso que
surge la necesidad de dedicar un apartado a las particularidades de este sujeto que habita el
espacio publico.

Los aspectos culturales hablan de una masificacion de los sujetos, de estereotipos que
nos pueden servir para pensar al colectivo, pero es menester desarrollar los procesos que dan
nacimiento a cada sujeto particular en si mismo, y los espacios sociales habilitados para tal
fin.

Freud S. (1921) en “Psicologia de las masas y analisis del yo” analiza las
particularidades del colectivo humano al cual ¢l denomina masa, incluso retomando
concepciones sobre “las masas” de otros autores muy reconocidos.

Este disparador parece sumamente enriquecedor para pensar las 1dgicas psiquicas que
sustentan nuestras conductas en el espacio publico, y en relacién al transito y los
desplazamientos en particular, agregando como objeto de la investigacion la influencia
simultdnea ejercida sobre el individuo por un gran nimero de personas a las que le unen

ciertos lazos, pero que fuera de esto, pueden serle ajenas desde otros muchos puntos de vista.
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Como se menciono, Freud cita a autores que van a aportar miradas particulares a los
conceptos de psicologia colectiva tales como Gustavo Le Bon que afirma que «El mas
singular de los fenémenos presentados por una masa psicologica, es el siguiente: cualesquiera
que sean los individuos que la componen y por diversos o semejantes que puedan ser su
género de vida, sus ocupaciones, su caracter o su inteligencia, el simple hecho de hallarse
transformados en una multitud le dota de una especie de alma colectiva. Este alma les hace
sentir, pensar y obrar de una manera por completo distinta de como sentiria, pensaria y
obraria cada uno de ellos aisladamente”.

Esto tendria coherencia con un modo de actuar, un sentimiento comun que estaria
determinado por el colectivo y no por el individuo en particular, lo cual explicaria nuestras
transformacion segiin la masa de la que circunstancialmente formemos parte, conformando
por su reunién un nuevo ser, que muestra caracteres muy diferentes de los que cada sujeto
posee.

Si aceptamos la idea de inconsciente y de la constitucion psiquica como lo establece el
psicoanalisis, debemos pensar la posibilidad de que detrds de las causas confesadas de
nuestros actos en el espacio publico en particular, existen causas ignoradas por nosotros
mismos y que tendrian su origen en pulsiones inconscientes.

Cuando hablamos de un colectivo social hay causas que no podemos negar producidas
por dicha masa.

“La primera de ellas es que el individuo integrado en una multitud, adquiere, por el
simple hecho del nimero, un sentimiento de potencia invencible, merced al cual puede
permitirse ceder a instintos que, antes, como individuo aislado, hubiera refrenado
forzosamente. Y se abandonard tanto mas gustoso a tales instintos cuanto que por ser la
multitud anénima, y en consecuencia, irresponsable, desaparecera para ¢l el sentimiento de la
responsabilidad, poderoso y constante freno de los impulsos individuales. Una segunda causa,
el contagio mental, interviene igualmente para determinar en las multitudes la manifestacion
de caracteres especiales, y al mismo tiempo, su orientacién. El contagio es un fendémeno
facilmente comprobable, pero inexplicado aun y que ha de ser enlazado a los fendmenos de

orden hipnoético'?. Dentro de una multitud, todo sentimiento y todo acto son contagiosos,

2= Un sujeto en el seno de una multitud activa cae pronto en un estado particular, muy semejante al estado de

fascinacion del hipnotizado entre las manos de su hipnotizador.
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hasta el punto de que el individuo sacrifica muy facilmente su interés personal al interés
colectivo, actitud contraria a su naturaleza y de la que el hombre sélo se hace susceptible
cuando forma parte de una multitud. Una tercera causa, la méas importante, determina en los
individuos integrados en una masa, caracteres especiales, a veces muy opuestos a los del
individuo aislado. Me refiero a la sugestibilidad, de la que el contagio antes indicado no es
sino un efecto”. (Freud S. 1921 p. 8)

Aqui, es importante detenernos a pensar si los sujetos aislados que se desplazan por el
espacio publico sin ninguna conexion entre ellos pueden ser caracterizados como una masa,
tal cual Freud describe en su desarrollo como el ejército y la religion.

Tal vez en este punto s6lo podamos hipotetizar sobre los aportes que el psicoanalisis
podria otorgarnos al analisis del tema, como un primer paso para posteriores desarrollos. Pero
avanzamos con esta metafora tomando como puntos en comun el desarrollo de Habermas. En
La Crisis de legitimacion del capitalismo tardio el autor dice que el sujeto politico de
participacion democratica en el capitalismo se ve expresado a través de una masa homogénea
que conforma la opinion publica. También Carlos Nino cuando habla de la sociedad argentina
habla de la conformacion de una masa social que a partir de su historia se comporta de una
manera particular ante las normas de transito.

“..Asi, pues, la desaparicion de la personalidad consciente, el predominio de la
personalidad inconsciente, la orientacion de los sentimientos y de las ideas en igual sentido,
por sugestion® y contagio, y la tendencia a transformar inmediatamente en actos las ideas
sugeridas, son los principales caracteres del individuo integrado en una multitud. Perdidos
todos sus rasgos personales, pasa a convertirse en un autdémata sin voluntad” (Freud S. 1921
p. 11).

Le Bon considera que por el so6lo hecho de formar parte de una multitud el hombre
“desciende varios escalones en la escala de la civilizacion”. Aislado, era quizas un individuo
culto; en multitud, es un instintivo, y por consiguiente, un barbaro. Luego Freud va a explicar
esto realizando una analogia entre la horda primitiva y el sujeto en una multitud o colectivo.

El hecho de que los siniestros de transito se deban a conductas realizadas por todos los

individuos de la sociedad, sin distincion de nivel académico, estatus o poder adquisitivo,

13 La influencia de una sugestion le lanzara con impetu irresistible, a la ejecucion de ciertos actos. Impetu mas

irresistible atn en las multitudes que en el sujeto hipnotizado, pues siendo la sugestion la misma para todos
los individuos, se intensificara al hacerse reciproca.
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puede ser un argumento para justificar dicha afirmacion, ya que las conductas propuestas por
la masa vial invitan a todos los integrantes de la misma a proyectar su libido. Es decir, la
multitud es impulsiva, versatil e irritable y se deja guiar casi exclusivamente, por lo
inconsciente. Los impulsos a los que obedece pueden ser, segun las circunstancias, nobles o
crueles, heroicos o cobardes, pero son siempre tan imperiosos que la personalidad e incluso el
instinto de conservacion desaparecen ante ellos, provocando las tragedias viales existentes,
sin que la misma masa sea consciente o tenga registro de las responsabilidades en las mismas.

Si queremos formarnos una idea exacta de la moralidad de las multitudes, habremos
de tener en cuenta que en la reunidon de los individuos integrados en una masa, desaparecen
todas las inhibiciones individuales, mientras que todos los instintos crueles, brutales y
destructores, residuos de épocas primitivas, latentes en el individuo, despiertan y buscan su
libre satisfaccion.

En las masas, las ideas mas opuestas pueden coexistir sin estorbarse unas a otras y sin
que surja de su contradiccion loégica conflicto alguno. Ahora bien, el psicoanalisis ha
demostrado que este mismo fendmeno se da también en la vida animica individual; asi, en el
nifio y en el neurdtico”.

Otra de las afirmaciones sobre las masas que pueden invitarnos a pensar las
construcciones que se producen de los sujetos que comparten el espacio comun, es que “las
multitudes no han conocido jaméas la sed de la verdad", demandando ilusiones dan
preferencia a lo irreal sobre lo real, y lo irreal actia sobre ellas con la misma fuerza que lo
real”. Esto nos lleva a pensar, inevitablemente, en los mitos y fantasias que se producen en
relacion al trénsito, los mismos son contrarios a las leyes de la fisica, una y otra vez
demostradas por las noticias periodisticas de tragedias viales, pero justificadas en
pensamientos fantasticos que determinan el accionar del colectivo. Esta situacion existe en
los sujetos individuales, el neurdtico no presenta valor alguno a la realidad objetiva y si,
unicamente, a la realidad psiquica.

Como sucede en el suefio y en la hipnosis, la prueba por la realidad sucumbe a la

energia de los deseos cargados de afectividad en la actividad animica de las masas.

Retomar la idea de verdad es primordial a la hora de pensar politicas publicas en relacion a este tema, si el
objetivo es construir una nueva verdad debemos entender como dice Alan Badiou que: el proceso de una
verdad es la construccion de un cuerpo nuevo que aparece en el mundo a medida que se agrupan en torno a
un enunciado primordial todos los multiples que mantienen con ese enunciado una auténtica afinidad.
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“El prestigio es una especie de fascinacion que un individuo, una obra o una idea,
gjercen sobre nuestro espiritu. Esta fascinacion paraliza todas nuestras facultades criticas y
llena nuestra alma de asombro y de respeto. Los sentimientos entonces provocados son
inexplicables, como todos los sentimientos, pero probablemente del mismo orden que la
sugestion experimentada por un sujeto magnetizado”. (Freud S. 1921 p. 14)?

Actia aqui, innegablemente, algo como una obsesion, que impulsa al individuo a
imitar a los demds y a conservarse a tono con ellos. Cuanto més groseras y elementales son
las emociones, mas probabilidades presentan de propagarse de este modo en una masa.

“Este mecanismo de la intensificacion afectiva queda favorecido por varias otras
influencias emanadas de la multitud. La masa da al individuo la impresion de un poder
ilimitado y de un peligro invencible. Sustituye, por el momento, a la entera sociedad humana,
encarnacion de la autoridad, cuyos castigos se han temido y por la que nos imponemos tantas
restricciones. Es evidentemente peligroso situarse enfrente de ella, y para garantizar la propia
seguridad, debera cada uno seguir el ejemplo que observa en derredor suyo, e incluso, si es
preciso, llegar a «aullar con los lobos'®. Obedientes a la nueva autoridad, habremos de hacer
callar a nuestra consciencia anterior y ceder asi a la atraccion del placer que seguramente
alcanzaremos por la cesacion de nuestras inhibiciones” (Freud S. 1921 p. 16).

Freud realiza una interpretacion en relaciéon al proceso de identificaciébn que se
produce entre el sujeto y la masa, la cual aspira a conformar el propio Yo andlogamente al
otro tomado como modelo.

En el espacio publico asistimos al mecanismo de la identificacion, hecho posible por
la actitud o la voluntad de colocarse en la misma situacidon. Una identificacion que se produce
con los transeuntes infractores y transgresores de las normas pero no con las victimas de
siniestros, ya que despierta el mecanismo de pensar “a mi no me va a pasar”, “nos hallamos
ante el proceso denominado «proyeccion simpatica» (Einfiihlung) por la psicologia, proceso
del que depende, en su mayor parte, nuestra comprension del Yo de otras personas”.

Experimentamos asi, la impresion de hallarnos ante una situaciéon en la que el

sentimiento individual y el acto intelectual personal son demasiado débiles para afirmarse por

Freud Sigmund: “Psicologia de las masas y analisis del yo”. «EIl interés personal, que constituye casi el
unico modvil de accidn del individuo aislado, no se muestra en las masas como elemento dominante sino en
muy contadas ocasionesy.

Saltar seméaforos rojos, exceder la velocidad, no respetar sendas peatonales, etc.
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si solos, sin el apoyo de manifestaciones afectivas e intelectuales, analogas, de los demas
individuos. Esto indica, hasta qué punto se encuentra dominado el individuo por las
influencias de un alma colectiva, tales como las propiedades raciales, los prejuicios de clase,
la opinion publica, etcétera.

La psicologia de dichas masas viales se guia por la desaparicion de la personalidad
individual consciente que, segun Freud, corresponde a un estado de regresion a una actividad
animica primitiva, tal como en la horda prehistérica. La masa se nos muestra como una
resurreccion de la horda primitiva.

Por lo tanto, la psicologia colectiva es la mas antigua. El conjunto de elementos que
hemos aislado de todo lo referente a la masa, para constituir la psicologia individual, no se ha
diferenciado de la antigua psicologia colectiva sino més tarde y solo parcialmente.

La masa multiplica este proceso, coincide con la hipnosis en la naturaleza de los
instintos que mantienen su cohesion y en la sustitucion del ideal del Yo por el objeto, pero
agrega a ello la identificacion con otros individuos, facilitada primitivamente, por la igualdad

de la actitud con respecto al objeto.

Sujetos a las leyes de la pulsion en el espacio

La masa humana en el espacio social, que ha de ser vinculada libidinalmente, pues ni
la necesidad por si sola ni las ventajas de la comunidad de trabajo bastarian para mantenerla
unida, representa el natural instinto humano de agresion, la hostilidad de uno contra todos y
de todos contra uno, se opone al designio de la cultura (respetar la ley). Dicho instinto de
agresion es el descendiente y principal representante del instinto de muerte, hallado junto al
Eros y que con ¢l comparte la dominacion del mundo.

Aqui nos adentramos en otro concepto aportado por el psicoanalisis que es innegable a
la hora de pensar los siniestros viales, las conductas que se expresan cotidianamente en el
transitar del espacio son dificiles de comprender en un plano consciente, nuestro interrogante
es: (por qué los sujetos conscientes de las consecuencias fatidicas de ciertas acciones eligen
seguir realizdndolas?. La existencia de pulsiones de muerte en nuestra psiquis y en nuestra
sociedad, pueden ayudarnos a pensar la situacion y a reflexionar sobre politicas publicas que
apunten a reconstruir la trama cultural que debe cumplir la funciéon de sublimar estos

impulsos.

47



La cultura no se conforma con los vinculos de union que hasta ahora le hemos
concedido, sino que también pretende ligar mutuamente a los miembros de la comunidad con
lazos libidinales, sirviéndose a tal fin de cualquier recurso, favoreciendo cualquier camino
que pueda llegar a establecer potentes identificaciones entre aquéllos, poniendo en juego la
maxima cantidad posible de libido con fin inhibido, para reforzar los vinculos de comunidad
mediante los lazos amistosos'’.

La verdad oculta es la de que el hombre no es una criatura tierna y necesitada de amor,
que solo osaria defenderse si se le atacara, sino, por el contrario, un ser entre cuyas
disposiciones instintivas también debe incluirse una buena porcion de agresividad. Por
consiguiente, el proéjimo no le representa solo un posible colaborador y objeto sexual, sino
también un motivo de tentacion para satisfacer su agresividad. El hombre como una bestia
salvaje que no conoce el menor respeto por los seres de su propia especie.

Muchas de las producciones cinematograficas, asi como las publicidades, utilizan este
recurso para homologar el uso de un automotor con la via mas directa para canalizar estos
impulsos violentos, de poder, virilidad y transgresion. Los discursos de los conductores estan
plagados de interpretaciones despectivas hacia el resto de la comunidad que les estorba en la
plena realizacidon de sus deseos, Para ellos el problema son los ciclistas o peatones que se
cruzan en el camino de su “onanismo” vehicular. Sumado a las constantes conductas de
intolerancia explicita al no respetar lo que la cultura intenta mediar con la ley, al Otro.

“Debido a esta primordial hostilidad entre los hombres, la sociedad civilizada se ve
constantemente al borde de la desintegracion. El interés que ofrece la comunidad de trabajo
no bastaria para mantener su cohesion, pues las pasiones instintivas son mas poderosas que
los intereses racionales. La cultura se ve obligada a realizar multiples esfuerzos para poner
barreras a las tendencias agresivas del hombre, para dominar sus manifestaciones mediante
formaciones reactivas psiquicas” (Freud S. 1929 p. 5)

Sin embargo, todos los esfuerzos de la cultura destinados a imponerlo atin no lo han
logrado. Evidentemente, al hombre no le resulta facil renunciar a la satisfaccion de estas

tendencias agresivas suyas y se ven expresadas claramente en el transito como canal para

7 La noci6n de cultura del psicoandlisis se utiliza a los efectos de poder aportar argumentos desde los

procesos individuales que se producen en la circulacién en el espacio, la nociéon de cultura vial se desarrolla
en un capitulo posterior, desde una perspectiva antropolégica méas coherente con la problemaética general
planteada en el desarrollo.
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satisfacer la agresividad. Por otra parte, un ntcleo cultural mas restringido ofrece la muy
apreciable ventaja de permitir la satisfaccion de este instinto mediante la hostilidad frente a
los seres que han quedado excluidos de aquél. Mecanismo que menciondbamos antes en las
interpretaciones de los automovilistas, por ejemplo, cuando se refieren a los peatones o
motociclistas, los cuales son blanco facil de su ira, y el Otro diferente al que quiero
exterminar.

Siempre se podra vincular amorosamente entre si a mayor nimero de hombres, con la
condiciéon de que sobren otros en quienes descargar los golpes.

Si la cultura impone tan pesados sacrificios, no sélo a la sexualidad, sino también a las
tendencias agresivas, comprenderemos mejor por qué al hombre le resulta tan dificil alcanzar
en ella su felicidad.' El hombre civilizado ha trocado una parte de posible felicidad por una
parte de seguridad; pero no olvidemos que en la familia primitiva so6lo el jefe gozaba de
semejante libertad de los instintos, mientras que los demas vivian oprimidos como esclavos.

Si con toda justificacion reprochamos al actual estado de nuestra cultura cuéan
insuficientemente realiza nuestra pretension de un sistema de vida que nos haga felices; si le
echamos en cara la magnitud de los sufrimientos, quizd evitables, a que nos expone; si
tratamos de desenmascarar con implacable critica las raices de su imperfeccion, seguramente
ejercemos nuestro legitimo derecho, y no por ello demostramos ser enemigos de la cultura.
Cabe esperar que poco a poco se logre imponer a nuestra cultura modificaciones que
satisfagan mejor nuestras necesidades y que escapen a aquellas criticas. Pero quizd convenga
que nos familiaricemos también con la idea de que existen dificultades inherentes a la esencia
misma de la cultura e inaccesibles a cualquier intento de reforma. Ademés de la necesaria
limitacion instintiva que ya estamos dispuestos a aceptar, nos amenaza el peligro de un estado
que podriamos denominar «miseria psicoldgica de las masas». Este peligro es més inminente
cuando las fuerzas sociales de cohesion consisten primordialmente en identificaciones mutuas
entre los individuos de un grupo, mientras que los personajes dirigentes no asumen el papel
importante que deberian desempefiar en la formacion de la masa”. (Freud S. 1929 p. 8).

Por lo tanto, tomamos de Freud la idea de que la tendencia agresiva es una

disposicion instintiva innata y autonoma del ser humano; ademas de que constituye el mayor

8 En efecto, el hombre primitivo estaba menos agobiado en este sentido, pues no conocia restriccion alguna

de sus instintos. En cambio eran muy escasas sus perspectivas de poder gozar largo tiempo de tal felicidad.
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obstaculo con que tropieza la cultura. La agresion es introyectada, internalizada, devuelta en
realidad al lugar de donde procede: es dirigida contra el propio yo, incorporandose a una
parte de éste, que en calidad de super-yo se opone a la parte restante, y asumiendo la funcion
de «conciencia», despliega frente al Yo la misma dura agresividad que el Yo, de buen grado,
habria satisfecho en individuos extrafios. Aunque es pertinente aclarar que en cada sociedad
se modulan las conductas agresivas y las amables, es un codigo social colectivo.

La tension creada entre el severo super-yo y el Yo subordinado al mismo la
calificamos de sentimiento de culpabilidad; se manifiesta bajo la forma de necesidad de
castigo. Por consiguiente, la cultura domina la peligrosa inclinacion agresiva del individuo,
debilitando a éste, desarmandolo y haciéndolo vigilar por una instancia alojada en su interior.

Volviendo al tema del transito, sdlo se produce un cambio fundamental cuando la
autoridad es internalizada al establecerse un super-yo, elevando la conciencia moral al
sentimiento de culpabilidad. En esta fase también deja de actuar el temor de ser descubierto y
la diferencia entre hacer y querer el mal, pues nada puede ocultarse ante el super-yo, ni
siquiera los pensamientos. La influencia de su génesis hace perdurar lo pasado y lo superado,
se manifiesta por el hecho de que en el fondo todo queda como era al principio. El super-yo
tortura al pecaminoso Yo con las mismas sensaciones de angustia y esta al acecho de
oportunidades para hacerlo castigar por el mundo exterior.

Mucho se deberd analizar para poder interpretar la construccion del super-yo en la
problematica vial, tal vez al no existir un registro de culpabilidad de ciertos delitos viales a
nivel cultural en nuestro pais no se incorpora como una limitacion omnipresente en el stper-
yo. Por estar asociados a explicaciones madagicas como antes mencionamos se pierde
conciencia de la responsabilidad del propio yo en los mismos.

Cuando se producen siniestros viales es comun que los sujetos responsables de los
mismos no encuentren una explicacion alguna de lo sucedido, incluso cuando no se respetan
las leyes de transito y se tienen conductas temerarias frente al volante, es mas fuerte la
fantasia de pensar que se controla la situacion. Tampoco cumple ese rol la justicia en relacion
a las sanciones que sufren estos infractores frente a los siniestros viales ya que en la mayoria
de los casos no hay consecuencia alguna.

Por consiguiente, conocemos dos origenes del sentimiento de culpabilidad: uno es el

miedo a la autoridad poco presente en la escena vial Argentina; el segundo, es el temor al
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super-yo, se puede pensar que si no estd presente en la cultura como un delito no se
internaliza en el super-yo como tal. El primero obliga a renunciar a la satisfaccion de los
instintos; el segundo impulsa, ademads, al castigo, dado que no es posible ocultar ante el
super-yo la persistencia de los deseos prohibidos.

“El sentimiento de culpabilidad -la severidad del super-yo- equivale, pues, al rigor de
la conciencia; es la percepcion que tiene el yo de esta vigilancia que se le impone, es su
apreciacion de las tensiones entre sus propias tendencias y las exigencias del stper-yo; por
fin, la angustia subyacente a todas estas relaciones, el miedo a esta instancia critica, o sea, la
necesidad de castigo, es una manifestacion instintiva del yo que se ha tornado masoquista
bajo la influencia del super-yo sadico; en otros términos, es una parte del impulso a la
destruccion interna que posee el yo y que utiliza para establecer un vinculo erdtico con el
super-yo. Jamads se deberia hablar de conciencia mientras no se haya demostrado la existencia
de un super-yo; del sentimiento o de la consciencia de culpabilidad, en cambio, cabe aceptar
que existe antes que el stiper-yo y, en consecuencia, también antes que la conciencia (moral)”.
(Freud S. 1929 p. 14).

Es entonces la expresion directa e inmediata del temor ante la autoridad exterior, el
reconocimiento de la tension entre el yo y esta ultima; las pautas del conflicto cultural
existente ante esta autoridad exterior que deberia reflejarse como limite en el espacio social y
la falta de instancias reales en las cuales se ejecuten los limites pautados.

Pero esta lucha entre individuo y sociedad no es hija del antagonismo, entre Eros y
Muerte, sino que responde a un conflicto en la propia economia de la libido, conflicto
comparable a la disputa por el reparto de la libido entre el yo y los objetos. No obstante las
penurias que actualmente impone la existencia del individuo, la contienda, puede llegar en
éste a un equilibrio definitivo que también alcanzara en el futuro de la cultura.

Aun puede llevarse mucho mas lejos la analogia entre el proceso cultural y la
evolucion del individuo, pues cabe sostener que también la comunidad desarrolla un stper-yo
bajo cuya influencia se produce la evolucion cultural.

“El stper-yo cultural ha elaborado sus ideales y erigido sus normas. Entre éstas, las
que se refieren a las relaciones de los seres humanos entre si estan comprendidas en el
concepto de la ética. En todas las épocas se dio el mayor valor a estos sistemas éticos, como

si precisamente ellos hubieran de colmar las méaximas esperanzas. En efecto, la ética aborda
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aquel prurito que es facil reconocer como el mas vulnerable de toda cultura. Por consiguiente,
debe ser concebida como una tentativa terapéutica, como un ensayo destinado a lograr
mediante un imperativo del super-yo lo que antes no pudo alcanzar la restante labor cultural.
” (Freud S. 1929 p. 17).

Aqui se nos abren infinidad de preguntas que debemos tratar de responder a la hora de
pensar politicas publicas que intenten accionar a favor de evitar los siniestros viales. Las
mismas no pueden negar la existencia de sujetos concretos, con historias particulares que
interactuan en el espacio social con su “novela familiar” propia, las politicas deben habilitar
espacios para tramitar estas autonomias individuales, para reflexionar y distanciarse de la
masa, si pretendemos modificar los imaginarios existentes.

La aceleracion de los intercambios informativos ha producido y estd produciendo un
efecto patologico en la mente humana individual y, con mayor razén, en la colectiva. Los
individuos no estan en condiciones de elaborar conscientemente la inmensa y creciente masa
de informacion que entra en sus ordenadores, en sus teléfonos portatiles, en sus pantallas de
television, en sus agendas electronicas y en sus cabezas. Sin embargo, parece que es
indispensable seguir, conocer, valorar, asimilar y elaborar toda esta informacion si se quiere
ser eficiente, competitivo, ganador.

Los sujetos atravesados por estos imaginarios conforman la institucién del espacio

social.
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Capitulo 4

La Ley y cultura de la ilegalidad

Es la ley como la lluvia:
Nunca puede ser pareja

El que la aguanta se queja,
Pero el asunto es sencillo:
La ley es como el cuchillo:

No ofiende al que la maneja.

Le suelen llamar espada,

Y el nombre le viene bien:
Los que gobiernan ven
Adonde han de dar el tajo;
Le cai al que se halla abajo;

Y corta sin ver a quién.

Hay mucho que son dotores

Y de su cencia no dudo

Mas yo soy un negro rudo,

Y aunque de esto poco entiendo,
Estoy diariamente viendo

Que aplican la del embudo.
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Martin Fierro

El poema nacional argentino por excelencia, el “Martin Fierro”, escrito por José
Hernandez en las tltimas décadas del Siglo XIX, refleja con claridad hasta qué punto esos
valores identifican la supervivencia cotidiana en un medio social hostil, con la asuncion plena
de la cultura de la ilegalidad como medio de vida. El héroe de ese relato €pico es un gaucho
perseguido por quienes ejercen el poder de la ley en beneficio propio con tanta arbitrariedad
como impunidad.

Los individuos devienen en lo que son socialmente, absorbiendo e interiorizando las
instituciones, los modos de pensamiento y accion, las normas y valores, la identidad misma
del individuo. Segtin Castoriadis C. (1997) en una sociedad heterénoma, la interiorizacion de
las leyes carece de efecto si no estd acompanada por la interiorizacion de la ley suprema: no
cuestionaras las leyes, imposible de lograr en una sociedad humana.

La cita de Martin Fierro es un claro ejemplo de los imaginarios sociales naturalizados
en nuestra cultura en relacion a las leyes y su funcion.

“Esto significa que la unica posibilidad de pensar una ley efectiva es la que se puede
crear en el marco de una sociedad autéonoma. Es decir, “el momento del nacimiento de la
democracia y de la politica no es el reino de la ley o el derecho, ni el de los “derechos del
hombre”, ni siquiera en la igualdad como tal de los ciudadanos: sino el de la aparicion en el
hacer efectivo de la colectividad en su puesta en tela de juicio de la ley. ;Qué leyes debemos
hacer? Es en este momento cuando nace la politica y la libertad como social-histérica
efectiva”. (Castoriadis C., 1997, p 124)

“La elasticidad de las estructuras normativas (o sea, el campo de variaciones posibles
sin ruptura de la tradicion) no depende por cierto solo, ni en primer lugar, de los requisitos de
congruencia de las estructuras normativas mismas. En efecto, los patrones de normalidad de
los sistemas sociales son el producto de los valores culturales de la tradicion constitutiva, por
un lado, pero, por el otro, de exigencias no-normativas de la integracion sistémica: en los
patrones de normalidad” (Habermas J. 1973 p. 29).

Ahora bien, es interesante en relacion al problema planteado inicialmente desarrollar la
construccion de la ley en el ambito del espacio publico. El decir, tratar de encontrar las

particularidades de este cuerpo reglado, de sus imaginarios y costumbres en relacion a los
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ciudadanos que las utilizan.

Dos trabajos son muy valiosos para pensar este estado de situacion, el del antropologo
Pablo Wright de la Universidad de la UBA, que desarroll6 con el grupo Culturalia, desde una
perspectiva antropologica, el cual retomaremos a lo largo de todo el desarrollo, y el de Carlos
Nino un jurista argentino que en su libro “Un pais al margen de la ley” desarrolla muchas de

las l6gicas que se utilizan en la interpretacion de las normas.

La ley en el espacio publico

La practica de desplazarse por espacios especificos, definidos y aceptados, como ya
desarrollamos en el primer apartado, requiere de la interiorizacion de pautas y normas, de una
socializacion que transmita las reglas que permiten llevar adelante ese “juego social”". Al ser
compartidas, estas reglas posibilitan la comunicacion inteligible entre los actores para que los
hechos viales puedan ocurrir.

Estas reglas parecen ser la actualizacion performativa de las normas viales, que lleva
verdaderamente a la generacion de un sistema paralelo practico de normas, las normas
nativas, a partir de las cuales sabemos qué hacer en cada situacién que puede procesar nuestro
saber vial.

Esto quiere decir que los ciudadanos sujetos de una sociedad realizan practicas viales
de las que no son completamente conscientes, por un lado, se promueve el “respeto” a ciertas
normas para conducirse en la calle y, por el otro, en otros niveles de la vida publica no hay
ejemplos reales de respeto a esas normas y falta de coherencia.

Los limites de las practicas viales, en lo que hace a su normativa, estdn determinados
por la actitud mas amplia de los actores hacia la totalidad de las normas que impone el Estado
para garantizar la vida social de una comunidad. Si el Estado es garante del dictado y la
obediencia a las normas es, por eso mismo, el primer ejemplo a seguir.

En la negociacion se observa que los cuerpos de normas, al momento de decidir una
conducta particular, se tornan abstractos, carentes de validez. Este hecho es el efecto de la
acumulacion de practicas de negociacion en el pasado, que desembocaron en la cristalizacion

de habitus®, especificos para el catdlogo culturalmente pautado de las situaciones de la

9 El autor denomina “juego de la calle” a la negociacion vial, retomando el concepto del antropologo Clifford

Geertz de “juegos profundos” en la cultura.
% Concepto de Pierre Bourdieu: Por tal podemos entender esquemas de obrar, pensar y sentir asociados a la
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realidad vial.

El contexto mayor de crisis de legalidad®' llevan a la anomia y a la alienacion,
debilitan la aceptacion de legalidades abstractas, producidas en el pasado por funcionarios,
legisladores y politicos. Es lo que Habermas J. (1973) denomina la crisis de legitimacion.

Factores que coadyuvan, entre otras cosas, a profundizar la brecha entre las normas y
las practicas. Es como si las normas fueran percibidas como fosiles legales creados para otros
tiempos que merecen ser desobedecidas por no adaptarse a la dindmica de la vida actual, por
un lado, y también porque cualquier esquema normativo de coercion despierta resistencia,
una tradicion cultural propia de nuestra sociedad.

La negociacion de las normas en cada practica es el micro ejercicio de la rebeldia
ciudadana frente a la historia de las crisis y al caracter “otro” de aquellas, creadas para sujetos
ideales, desde marcos legales ideales, y producidos para practicas sociales de otros contextos
socio-culturales.

Nino C. (2005) entiende que la tendencia a la ilegalidad de nuestra sociedad esta dada
por principios éticos* y valores que se fueron desarrollando a través del tiempo por procesos
politicos de gobiernos en interaccion con la sociedad civil, que desde su entender son factores
significativos para dar cuenta del subdesarrollo existente. Es decir, el autor no cuestiona el
instrumento legal conformado por el capitalismo, como modo de produccion, y su efectividad
a la hora de construir autonomia politica en una sociedad, pero realiza aportes sobre procesos
historicos en nuestro pais que dieron como resultado nuestra particular relacion con las
normas, llamada “anomia boba” por ¢l mismo.

Podriamos decir que la “anomia boba” caracterizada por el mencionado autor es un
sistema que se resiste a la legalidad escrita, pero es l6gico y coherente, es un juego con sus
reglas y los jugadores las llevan a la préctica.

“El tipo de ilegalidad generalizada implica situaciones sociales en las que todos

resultan perjudicados por la ilegalidad en cuestion. Se trata de una ilegalidad o anomia

clase social. El habitus hace que personas de un entorno social homogéneo tiendan a compartir estilos de
vida parecidos.

Roy Godson (Georgetown University) define la cultura de la legalidad como " el conjunto de valores,
creencias, costumbres y conductas colectivas que permiten al promedio de una sociedad percibir que la vida
bajo un sistema que garantice la igualdad de los ciudadanos ante la ley es conveniente para sus intereses,
para su progreso y para el mejoramiento de su calidad de vida".

Si no hay ética en general es que falta el sujeto abstracto que deberia armarse con ella. Alan Badiou “Ser,
acontecimiento, verdad, sujeto”.

21 "

22
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“boba”, puesto que no es el resultado de intereses o valoraciones que la ley no pudo satisfacer
y que busca satisfacer al margen de ella. Este concepto de “anomia boba” no se refiere a una
mera inobservancia de normas, aun cuando esa inobservancia no implique de por si la
inexistencia de la norma, sino que se produce una cierta disfuncionalidad en la sociedad de
acuerdo con ciertos objetivos, intereses o preferencias”. (Nino C. 2005 p. 34)

Lo planteado por el autor nos hace pensar la relacion de la sociedad con las leyes,
cuando en la conformacion de una sociedad auténoma Castoriadis C. (1997) expresa la
necesidad de reflexionar sobre las mismas, de pensar sus beneficios subyacentes para
determinados grupos, la justicia o no que representan las mismas; lo propone en el marco de
una postura plenamente consciente y responsable de los sujetos que accionan politicamente
en una sociedad. En este punto la transgresion de las normas en si mismas como una
conducta antisocial, parece un sintoma asociado mas con la heteronomia politica que vivimos
en nuestro pais, la necesidad de un control disciplinador externo para realizar conductas que
de otra forma ponen nuestra propia vida en riesgo.

Recurrimos al concepto de anomia boba para representar la situacidon ya que no existe
beneficio alguno de accionar colectivamente en desconocimiento de las normas de transito,
especificamente, dado que el cumplimiento de las mismas prometeria una circulacion mucho
mas eficiente y segura.

En el sentido general el estado de derecho se caracteriza por tener ciertas propiedades:

1- Las normas juridicas que se observan deben ser de indole general, las propiedades
de la aplicacién de la norma deben ser genéricas y no por nombres propios o descripciones
definidas.

2- Las normas juridicas deben tender a la universalidad, deben ser aplicables a todos
sin hacer diferencias.

3- Las normas juridicas deben ser irretroactivas, se aplican a partir de la sancion de la
norma.

4- Las normas juridicas deben ser estables.

5- Las normas juridicas deben ser publicas, conocidas por todos.

6- Las normas juridicas deben ser lo mas definidas que sea posible.

7- Los hechos condicionales previstos en las normas juridicas deben ser

empiricamente verificables, ofreciéndole el derecho a la defensa de las personas.
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8- Las normas juridicas deben ser aplicadas estricta e imparcialmente a los casos
particulares.

9- Las normas juridicas deben ser aplicadas por 6rganos independientes a quienes las
han dictado.

Las particularidades de las normas juridicas nos hace pensar el funcionamiento de las
mismas en el sistema de transito de nuestro pais, muchos de estos principios legales se
encuentran “contrabandeados” en los hechos viales por traficos de influencias, situaciones de
cohecho, entre otras manipulaciones propias de los poderes reales producidos por el sistema.
Esta corrupcion naturalizada, por llamarla de alguna manera, tiene sus bases en la historia de
nuestro pais.

Un aporte esclarecedor del libro de Nino es la historia de la anomia en Argentina. En
el mismo menciona acontecimientos socio-culturales como el contrabando en la época
colonial, en el cual los funcionarios locales de la metropolis habilitaron un sistema legal
paralelo que beneficié a un grupo de poder a partir de la transgresion a la norma, y esto antes
de la constitucion de nuestro pais como tal, “se acata pero no se cumple”. Con esta frase se
iniciaba la institucion de la “desobediencia legal” que refleja el alma de la colonizacion
hispanica.

Esta misma actitud reflejan las guerras civiles que se sucedieron luego de lograr la
independencia del pais, donde se encontraban diversos intereses entre el poder logrado por la
ciudad de Buenos Aires y el resto del pais.

Sucesion de gobiernos fraudulentos en el periodo de consolidacién del sistema
democratico, con la inmediata reaccion de los gobiernos de facto en el siglo XX, a través de
los cuales se instituian y destituian leyes y cuerpos juridicos.

“El reemplazo de Perdn a su muerte en 1974 por su esposa Isabel Martinez coincidio
con un agravamiento de la tendencia hacia la ilegalidad de la sociedad argentina: la violencia
de los grupos de izquierda y de la organizacion de extrema derecha vinculada al ministro de
Bienestar Social, Jos¢ Lopez Rega, fue en aumento; las denuncias de corrupcion se
extendieron. Frente a estos hechos comenzaron a tomarse desde el gobierno medidas
antagodnicas con el estado de derecho: se dictaron normas penales represivas de la subversion
con tipos excesivamente vagos y penas draconianas; se aplico con enorme discrecionalidad el

estado de sitio; se autorizé a las Fuerzas Armadas a “aniquilar a la subversion”; se intervino
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la Universidad”. (Nino C. 2005 p. 67).

Es muy interesante este parrafo en el que el autor refleja como aun en democracia los
mecanismos de la ilegalidad y atentados sistematicos a las leyes se naturalizaban, haciendo
uso del aparato estatal para ejercer politicas antidemocraticas por doquier.

La dictadura que sucedi6 a este gobierno es quiza el capitulo mas oscuro de ilegalidad
en la historia reciente de nuestro pais y la causa mas directa del descreimiento a las
instituciones estatales por parte de los ciudadanos. Este periodo superd a todos los anteriores
en la violacion al estado de derecho en el pais, la Junta de Comandantes ejercié un control
absoluto.

“Pero ni siquiera el marco juridico extremadamente represivo fue suficiente, ya que,
como es sabido, la mayor parte de la actividad persecutoria de reales y presuntos subversivos
o de personas a las que se involucrd en forma casi azarosa siguiendo una politica de terror,
fue conducida en forma ilegal y clandestina. La ajuridicidad que nos viene persiguiendo
desde la época de la colonia lleg6 a su apogeo con el genocidio sin precedente en el
continente y con pocos en el mundo. Los miles de desaparecidos, ejecutados y torturados lo
fueron en forma absolutamente clandestina, y, a pesar de las comprobaciones fehacientes por
la justicia y organismos nacionales e internacionales, ain hoy los sectores cercanos a la
comision y aprobacion de estos hechos niegan su ocurrencia”. (Nino C. 2005 p. 67)%.

Carlos Nino analiza como una de las causas de estos desequilibrios institucionales el
hiperpresidencialismo de nuestro pais, acusando que el presidente de la nacidon absorbe
funciones que deberian corresponder al Congreso de la Nacion. Sumado a la complicidad y
extrema complacencia del Poder Judicial, hacia la arbitrariedad y ligereza con que el poder
politico trata las libertades publicas.

“Los desbordes normativos en la estructuracion institucional de nuestro pais
demuestran que sigue persistiendo en sectores importantes de la sociedad, sobre todo en los
que tienen acceso al poder publico, las actitudes finalistas, que conducen a justificar la
violacion de las normas sobre la base del caracter imperativo de fines loables, o las actitudes

formalistas, complementarias con las anteriores, que llevan a aplicar e interpretar las normas

*  Nino Carlos: Un pais al margen de la ley. “La anomia en la vida institucional argentina”. La redaccion del

libro es anterior a los juicios iniciados a la junta en 2003, asimismo los 20 afios que sucedieron al regreso de
la democracia y el juzgamiento de estas atrocidades son sucesos que determinan la construccion de
imaginarios en relacion al rol del Estado y su legitimidad en el cumplimiento de las normas.
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con absoluta prescindencia de los fines que ellas procuran satisfacer. (...) Todo esto muestra
que la tendencia a la ilegalidad, o a la anomia en general, en el resto de la sociedad, tiene

ejemplo e inspiracion en el manejo del poder ptblico”. (Nino C. 2005 p. 76).

Las normas de transito

Con respecto a las normas de transito, especificamente, una de las problematicas es la
falta de intervencion efectiva de la justicia frente a los delitos y contravenciones de transito.
Es decir, la eficacia punitiva a la comprobacion de delitos de transito en nuestro pais es muy
baja. Por lo cual puede pensarse que la consecuencia es una no asimilacion o registro cociente
de las consecuencias que los actos pueden generar.

Esto sumado a que el temor a la reprobacion social parece tener un efecto contrario, en
relacion a no cumplir las normas nativas del juego de la calle, muchas veces el que respeta es
sancionado socialmente.

La disposicion a la ilegalidad es muy significativa y argumentada con justificaciones
miticas construidas socialmente que justifican el accionar en marcos morales aceptables, sin
ningun registro de las consecuencias que puede tener.

El que todos los argentinos estemos al margen de la ley nos debilita como ciudadanos
frente al poder publico y nos hace pasibles de sufrir actitudes arbitrarias o autoritarias de las
autoridades, las cuales fomentan la tendencia a la ilegalidad, con su propio comportamiento y
convalidando regularmente el comportamiento ilegal de los ciudadanos.

Lefebvre H. (1974) plantea que el espacio del civismo niega precisamente aquello
mismo que proclama y ensalza, ser un espacio de apropiaciones, diferencias y participacion.

“Efecto de acciones pasadas, el espacio social permite que tengan lugar determinadas
acciones, sugiere unas y prohibe otras. Entre esas acciones, unas remiten al universo de la
produccion, otras al del consumo. El espacio social implica multiples conocimientos”
(Lefebvre H. 1974 p. 129).

La justicia pone en equilibrio al hombre con la naturaleza, al hombre con la tradicion,

pone en equilibrio las palabras que pertenecen a la especie y las protege del precipicio.

La cultura vial

Este apartado se denomina “Cultura Vial” para tomar aportes de diversos antropologos
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que han desarrollado este concepto como una parte constitutiva de la cultura general de una
sociedad pero con las peculiaridades propias de los desplazamientos en el espacio publico y
sus significaciones.

José Olives define a la “antropologia vial” como una rama de la antropologia. El autor
plantea que este término nos permite situar a la persona en el centro de la problematica y no
ya al ambiente, o los vehiculos como parte del problema vial.

El concepto de campo® sirve a la antropologia vial como delimitacion analitica para
poder, dentro de un espacio conceptual identificado, investigar los componentes sociales que
lo integran. Es decir, el conjunto de actores en sus interacciones, dindmicas y competencias
reciprocas por los capitales especificos del campo.

En el mismo, se llevan adelante juegos particulares que representan el intercambio
comunicativo y de capitales que dan forma al mantenimiento simbolico del campo. Los
limites objetivos del campo se componen de todos aquellos espacios transformados por la
practica en lugares. En esos espacios se producen diferentes practicas que dan vida a la
ontologia de los espacios viales; alli se los llena de ser, un ser que es social y que expresa la
cultura de los actores.

“No es posible un modo de existencia no simbolico y ain menos un tipo no simbolico
de accion. Por eso, cualquier conducta humana a ser interpretada etnograficamente debe
conocer el mundo de sentido que tiene para los actores. No hay sentidos obvios, ni siquiera
aquellos asociados con lo mas rotundamente biologico. Incluso éstos ya son construcciones
culturales y, por ello, productos de la historia de los hechos viales como hechos sociales”.
(Wright P. 2007 p.15)

Es importante tomar como tema de investigacion los hechos viales incluidos en un
campo mucho mayor, los hechos sociales, y los procesos que dan origen a los mismos.

Las practicas viales, aunque tienen un grado de especificidad y espacio de
legitimacion propios, deben comprenderse dentro del universo total de las practicas sociales.

Estas practicas tienen una historia factica cuya acumulacion efectiva a lo largo del tiempo

**  Campo: concepto de Pierre Bourdieu, es un espacio social de accion y de influencia en el que confluyen

relaciones sociales determinadas. Estas relaciones quedan definidas por la posesion o produccion de una
forma especifica de capital, propia del campo en cuestion. Cada campo es —en mayor o menor medida—
auténomo; la posicion dominante o dominada de los participantes en el interior del campo depende en algiin
grado de las reglas especificas del mismo. El conjunto estructurado de los campos, que incluye sus
influencias reciprocas y las relaciones de dominacién entre ellos, define la estructura social.
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produce una serie de reglas ad hoc que se hacen parte del sentido comun vial. El sentido
comun vial es parte del sentido comun general, en especial en lo que hace al sentido y
prestigio que tienen esas practicas que en el imaginario colectivo se vinculan con la cultura®.

“Una idea interesante para la etnografia, derivada del clasico trabajo de Clifford
Geertz sobre la rifia de gallos en Bali (1973), es que hay lugares viales que pueden definirse
como sitios de “juegos profundos”, o mejor dicho, encuentros profundos, complejos en su
significado y susceptibles de varios niveles de andlisis”. (Wright P. 2007 p. 13)

Un aspecto de estos juegos profundos es la interpretacion que realizamos de los signos
viales que parecen sujetarse a un proceso de transformacion, los conductores los leen como
simbolos. “Si pensamos que los signos, por su propia definicion, son univocos en su
significado, al transformarlos en simbolos, les dan una cuota de ambigiiedad que necesita de
una interpretacion. Esta interpretacion surge de la negociacion pragmatica que establece el
conductor en una escena vial determinada, en donde asigna a los “simbolos viales” un sentido
adecuado para el momento. Esta rebeldia parece tener su origen en que para la gente esos
signos devenidos simbolos son inscripciones de poder originadas en el Estado.

En relacion al déficit del Estado Habermas J. (1973) plantea la relacion entre las
dificultades observadas en la racionalidad de la administracion publica: significa que el
aparato del Estado, en determinadas condiciones, no puede aportar al sistema econdémico
suficientes rendimientos positivos de autogobierno. El déficit de legitimacion significa que
con medios administrativos no pueden producir, o conservar en la medida requerida,
estructuras normativas pertinentes para la legitimacion.

Otro aspecto estructural de la problematica, a mi entender, es el que se conforma con
los elementos de la “etnofisica”, que cargan de valores y juicios de la fisica a aspectos que
tienen que ver con significantes sociales, a esto se le suman las contracciones entre las
construcciones culturales miticas sobre la realidad vial, y sus causalidades. Las leyes de la
fisica que sustentan muchas de las restricciones viales existentes se contradice con nuestra
creencia, que puede mas que la ley de la fisica, pensar que no me va a pasar o que puedo
maniobrar a cierta velocidad, o hablando por teléfono, son aspectos de las estructuras de

pensamiento que se construyen socialmente.

Esta acumulacion, al decir de Bourdieu (1979), produce habitus especificos que estructuran nuevos

comportamientos, reproduciendo, aunque con cambios, un modo de ser.
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“Como observamos en nuestros analisis preliminares el etnomundo vial argentino
tiene caracteristicas muy peculiares; ellas nos permiten entender mejor lo inentendible de los
accidentes, la violencia, la agresividad, y nuestra impermeabilidad aparente a las leyes de la
fisica” (Wright P. 2007 p. 16)*.

Las valoraciones establecidas por los imaginarios culturales tienen una fuerza de
verdad que impide a los sujetos que transitan posicionarse en forma critica y construir ideas
auténomas. Un claro ejemplo de ello es percepcion de la velocidad y el uso que se realiza de
la misma.

“La cultura neoliberal ha inyectado en el cerebro social un estimulo constante hacia la
competencia y el sistema técnico de la red digital ha hecho posible una intensificacion de los
estimulos informativos enviados por el cerebro social a los cerebros individuales. Esta
aceleracion de los estimulos es un factor patdégeno que alcanza al conjunto de la sociedad. La
combinacion de competencia econdmica e intensificacion digital de los estimulos
informativos lleva a un estado de electrocucion permanente que se traduce en una patologia
difusa, que se manifiesta, por ejemplo, en el sindrome de péanico y en los trastornos de la
atencion”. (Bernardi F. 2003 p.18)

Heidegger plantea que uno siente que “el tiempo se ha convertido en rapidez”. La
division de trabajo por un lado, y la situacion econdmica critica, son factores que influyen en
esta valoracion cultural.

Esta velocidad, que es una mercancia mas del aparato publicitario, refuerza como acto
pedagdgico el valor ya instalado en nuestro habitus de la velocidad como hecho social.

A este estado de situacion se suma el imaginario construido sobre el otro ciudadano
como un Otro?’ amenazante, lo que obtura cualquier comportamiento hospitalario, ya que
necesita de un cambio en la actitud egocéntrica, representando una alta inversion de energia.
El otro valor que parece aflorar es la desconfianza en la maniobra del conductor Otro, que

seguramente querra sacar la mayor ventaja de la situacion.

% Wright Pablo: Antropologia vial: simbolos, metéforas y practicas en el “juego de la calle” de conductores y

peatones en Buenos Aires. Los gestos de la calle son codigos que debemos saber e interpretar para poder
interactuar en la misma. El uso del prefijo etno- de larga tradicion en la antropologia cognitiva, y, en general
en la etnologia, nos sirve para entrar en el mundo nativo y explorar sus posibilidades de ser. El etno- actiia
como una barrera que nos protege de lo no-etno, es decir, de la vision del mundo occidental hegemonica y
cientifica.

Es paraddjico que el mismo Pablo Wright en su escrito comienza explicando que las reflexiones sobre la
cultura vial se despertaron en ¢l producto de un periodo de convivencia en los Estados Unidos, en cual él
era el extranjero con pautas y habitos particulares.

27
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“En este actuar cotidiano somos la sombra que negamos en el discurso; por eso el
mero analisis discursivo es insuficiente para entender lo que hacemos como conductores y
peatones”. (Wright P. 2007 p. 3)

Es necesario también ver la conducta vial, sus metaforas y metonimias, que se reflejan
en el espacio como propone. El campo vial dramatiza en si mismo los dilemas, conflictos y
ethos mas generales de una sociedad, y en especial, la distancia que existe entre normas y
précticas, y como el Estado actlia para administrar la tension estructural que existe entre
ambas.

El sistema politico, en el curso del desarrollo capitalista, ha desplazado sus limites
hacia el interior del sistema sociocultural, y no solo del econémico. A medida que se expande
la racionalidad organizativa, las tradiciones culturales son socavadas y despotenciadas.

Legendre P. (1996) plantea que el hombre necesita una razon para vivir, es el abismo
de la existencia humana, el cual debemos habitar para encontrar la verdadera razon por la
cual vivir. Un debate cultural trascendental para poder accionar colectivamente frente a las
absurdas muertes que se producen en el transito.

Las civilizaciones se fabrican con palabras, cuando los humanos no soportan la
palabra aparece la masacre.

“Pretendemos transformar en folclore la queja humana de todos los tiempos, para
entrar, dicen, en la era del placer y del capricho. Administramos, y la fabrica genealogica gira
en vacio, los hijos son destituidos, el nifio es confundido con el adulto, el incesto con el amor,
el asesinato con la separacion por las palabras. (...) Nifios asesinos, adolescentes petrificados
en desechos sociales, juventud burlada en su derecho a recibir limites, vuestra soledad
desnuda es testimonio de los sacrificios humanos ultramodernos”. (Legendre P. 1996 p. 27)

Sintetizando las ideas planteadas, en la cultura occidental perdimos la capacidad de
legitimar acciones creadoras de nuestro entorno social, ya que no pueden regenerarse
administrativamente las tradiciones pertinentes para la legitimacion, ahora son tematizados
publicamente; con ello se amplia el &mbito de la formacién discursiva de la voluntad, con
palabras estériles y ajenas a los sujetos que las producen, proceso este que conmueve las
estructuras de «lo publico» despolitizado, pertinentes para el mantenimiento del sistema.

Las industrias culturales son el conjunto de empresas ¢ instituciones cuya principal

actividad econdmica es la produccion de cultura con una finalidad lucrativa. En las
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sociedades avanzadas, los medios se convierten en mediadores entre las propuestas de las
diversas instituciones sociales y los modeladores del conocimiento compartido.

Una sociedad es un espacio y una arquitectura de conceptos, formas y leyes, cuya
verdad abstracta se impone a la realidad de los sentidos, del cuerpo, de las voluntades y
deseos.

Las determinaciones antropoldgicas son las que se encuentran desde el inicio en el
espacio y eso implica la existencia de conexiones con las formas elementales de la
apropiacion de la naturaleza: numeros, oposiciones y simetrias, imagenes del mundo y mitos.

No pueden existir mitos y simbolos fuera de su espacio mitico y simbodlico,
determinado también por la practica. Ningun signo puede aislarse de la creacion del espacio,
los signos sirven a la voluntad del poder. Cada cuerpo vivo en el espacio tiene su espacio y
construye su espacio.

Para finalizar, la marcha tecnoldgica “barre a los débiles”, reivindica el sacrificio
humano en post del desarrollo del capitalismo. Esto pesa en nuestros imaginarios sociales,
mucho tiempo se pensd a los siniestros viales como el costo obligado del desarrollo. La
fabrica del hombre occidental debe recuperar el valor de la vida como punto inicial para

cualquier construccion.
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Capitulo S

Educacion de vial o educacion del ciudadano

Educando con el ejemplo

La escuela del mundo al revés es la mas democratica de las instituciones educativas. No
exige examen de admision, no cobra matricula y gratuitamente dicta sus cursos, a todos y en
todas partes, asi en la tierra como en el cielo: por algo es hija del sistema que ha conquistado,
por primera vez en toda la historia de la humanidad, el poder universal.

En la escuela de mundo al revés, el plomo aprende a flotar y el corcho a hundirse. Las
viboras aprenden a volar y las nubes a arrastrarse por los caminos.

Eduardo Galeano “Patas para arriba”

Los apartados anteriores nos posicionan frente a una problematica cultural y educativa
en relacion al espacio publico y su utilizacion. No desde una perspectiva simplista como la
transmisioén de informacion sobre diversos temas, sino desde la concepcion mas compleja de
la educacion.

A través de la educacion las sociedades reproducen o transforman su cultura, es una
instancia reflexiva de definicion de valores y principios. Esta educacion se caracteriza por se
formal la que se propone el sistema educativo jurisdiccional, o no formales e informales que
los sujetos que recorren por circuitos no sistematicos.

Para avanzar hacia una transformacion urbana es crucial el andlisis de la educacion de
los sujetos que usan el espacio publico, de su formaciéon como ciudadanos y la participacion

de los mismos en dichos procesos.
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Construvendo una perspectiva critica de la educacion vial

Es fundamental reconceptualizar la educacion de los sujetos sobre su accionar en el
espacio publico y su potencialidad en el abordaje del problema, repensando el concepto de
educacion desde una perspectiva critica, dentro del sistema capitalista y las particularidades
locales del mismo.

Reconceptualizar la mirada de la educacion de los ciudadanos en relacion al espacio
publico (que podriamos Illamar educacion vial) implica no sélo enmarcarla en una
problematica cultural més amplia, sino también definir los elementos que la componen como
actores sociales involucrados, espacio de formacion, estrategias de ensefianza, experiencias
realizadas en el tema, entre otros. Se trata de trascender la perspectiva tradicional de la
educacion vial pensandola como la formacion del transeunte, entendiendo sus aportes al
aprendizaje de saberes sociales de los sujetos que transitan por el espacio publico.

Un proyecto interdisciplinario y de intervencion en la realidad deberia tener como
objetivo primordial la construccién de espacios que legitimen y sinteticen los contenidos
relacionados con la seguridad y educacion vial, destinado a actores sociales involucrados
directamente con la problematica, las ONG, funcionarios locales, docentes, etc.

La educacion vial debe cumplir la funcion de desnaturalizar las conductas
culturalmente aprehendidas por los sujetos de la sociedad. Deberian ademas poder trascender
las construcciones culturales mitoldgicas que predominan socialmente, fundamentando y
justificando los habitos que derivan en conductas imprudentes.

El aporte que una nocién expandida de educacion critica puede tener, para los
educadores, estudiantes, defensores de los estudios culturales, entre otros, es proveer un
lenguaje de critica; a través de politicas culturales donde la pedagogia ocupe un rol formativo
en construir tanto critica como imaginacion, alejando a los sujetos de su alienacion chata y
acritica en el marco de un sistema que destruye la esencia mas humana, los vinculos y la
capacidad de crear cultura.

En el capitalismo se pierde el fundamento estructurante de la via publica como el
ingreso a un espacio comun en construccion con otros, y se genera la representacion de un
espacio de nadie.

Al estar la politica separada del poder econémico, el Estado renuncia a su obligacion de

contener el poder de las corporaciones y el capital financiero, reduciendo su rol a asuntos de
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vigilancia, control disciplinario, y orden. Esto deja abierto “espacios pedagdgicos” para que
el mercado ensefie valores consumistas a las ciudadanos. Asi los automoviles en nuestra
cultura representan poder, masculinidad, prestigio social, y las transgresiones sintetizan estas
representaciones en perjuicio de las normas y pactos de convivencia social.

No hay politicas publicas en este discurso, solo el dominio privado de identidades,
practicas y valores comerciales (Giroux, 2004). Tanto como los vinculos sociales son
remplazados por el materialismo sin adulteraciones y el narcisismo, el interés publico es
ahora entendido y experienciado como miserias completamente privadas.

“Lamentablemente en este discurso no se despiertan las obligaciones de la ciudadania,
sino que es relegada a un estatus de debilidad individual. Los bienes publicos son ahora
transformados en sitios para la ganancia financiera individual y los problemas sociales
disueltos en el discurso de la patologia. La pobreza es ahora vista como un crimen. El
racismo es visto como un prejuicio personal (victimizando a los blancos), y el desempleo es
una marca de cardcter débil. El poder, la desigualdad y la justicia social desaparecen del
lenguaje de lo social, tanto como lo individual vive cada vez mas en un mundo en donde los
intereses privados toman preeminencia sobre los intereses sociales”. (Giroux H. 2005 p. 6)

La cultura como fuerza emancipatoria afirma lo social como wun espacio
fundamentalmente politico, tanto como el neoliberalismo intenta en el actual momento
historico denegar la importancia de la cultura como una esfera publica y su centralidad como

una necesidad politica.

La educacion en esta perspectiva puede cumplir un rol importante por dos razones que
se intentaran desarrollar a continuacion.

La primera tiene que ver con entender como se trasmite esta cultura vial, la forma en la
que nos relacionamos con otros sujetos y con el espacio social, estas formas son aprendidas,
se trasmiten con la cultura de toda la sociedad, se constituyen historicamente. Es decir,
implica detectar qué acciones forman a estos sujetos sociales que se arrojan explicaciones
mitologicas justificando sus conductas sociales andmicas e incoherentes con las leyes de la
fisica, que son las que sustentan las normas de transito.

La segunda tiene que ver con reflexionar sobre como educar a los ciudadanos de
nuestra sociedad para revertir estas conductas sociales, logrando autonomia consciente y

critica sobre las acciones que se realizan en el espacio publico, desnaturalizando los

68



imaginarios sociales que establecen ciertas pautas de convivencia y circulacion, a través de
propuestas pedagdgicas que movilicen los sentidos y las estructuras preconcebidas de los

sujetos sociales.

La enseiianza y aprendizaje de las practicas en el espacio publico

La realidad del los espacios publicos argentinos nos obliga a pensar en nuestras
conductas viales, y en una dimension negada de las mismas, que no aparece en los discursos
y representaciones, pero si en las acciones que desarrollamos en el espacio calle. Este es un
interesante aspecto de la realidad cultural argentina, indispensable a la hora de pensar como
deberia estructurarse la educacion vial, ya que, si nos proponemos pensar propuestas de
intervencion pedagodgica que promuevan un cambio en la cultura vial, un primer paso tiene
que ser hacer visible lo negado.

También la pedagogia tiene que poder investigar y dilucidar, los mecanismos de
ensefnanza de la cultura vial, estos espacios donde se conforma el habitus, como la influencia
de vida de nuestros mayores que pasa a nosotros como un manto invisible, pero
omnipresente.

Este habitus que representa “la naturaleza argentina”, conformado por circunstancias
historicas, culturales, sociales y politicas concretas en un largo proceso, deja huellas en la
corporalidad, mas alla del alcance de cualquier norma o sistema legal abstracto.

Desde esta perspectiva de educacion vial, todas las propuestas pedagogicas deben
basarse en el concepto de considerar los hechos viales como hechos sociales.

Es menester para pensar una propuesta pedagogica no solo identificar los saberes

»28 a través

nativos de circulacion, sino los mecanismos y dindmicas de la “pedagogia popular
de los cuales se forman estos saberes.

Las précticas viales, aunque tienen un grado de especificidad y espacio de legitimacion
propios, deben comprenderse dentro del universo total de las practicas sociales. Estas

practicas tienen una historia factica cuya acumulacion efectiva a lo largo del tiempo, produce

% Concepto tomado de Henry Giroux, que establece que existe una cultura popular que se aprende a través de

dindmicas cotidianas como los juegos infantiles, los textos de circulacion social, las peliculas, y la
diagramacion y disefio de los espacios. La conformacion de los espacios en las ciudades actuales establece
claras ensefanzas sobre los valores predominantes en nuestra cultura, el exterminio de parques y espacios
de recreacion para la creacion de calles y estacionamientos pone al automovil como un bien mas preciado
que la vida misma.
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una serie de reglas ad hoc que se hacen parte del sentido comun vial (expresion ideoldgica del
habitus vial) y que, muchas veces, reemplazan los cuerpos de normas dictadas por el Estado.
El sentido comun vial es parte del sentido comun general, en especial en lo que hace al
sentido y prestigio que tienen esas practicas en el imaginario colectivo.

Partiendo de este desarrollo se puede definir que las practicas viales se aprenden
fundamentalmente en las experiencias que se viven en el espacio publico. El poder formativo
de las practicas cotidianas sobre el espacio es muy fuerte. Asi se legitiman acciones que, si
bien son contrarias a la ley e incluso a principios y criterios morales de las personas que las
realizan, se hacen asi porque se transmitieron en el hacer cotidiano y de generacion en
generacion.

En nuestro pais no existen instancias formales de formacioén en materia de circulacion y
convivencia en el espacio publico, las leyes e interpretaciones de las mismas se realizan en
las familias o en circulos endogdmicos que reproducen los mitos en relacion al uso de los
espacios y la tecnologia. En general, quien ensefia a conducir un vehiculo es el padre con sus
formas y concepciones, son pocas las instancias donde poner en duda esas construcciones
conceptuales para repensar los riesgos y consecuencias.

Las politicas publicas de prevencion de siniestros en el espacio publico no pueden
negar esta situacion si se proponen modificar la cultura vial existente, es necesario que
existan espacios de formacion de transelintes que puedan proponer otra mirada sobre la
realidad vial.

Los medios de comunicacion son otro elemento que influye en la construccion de las
acciones sociales e individuales en el espacio publico. Desde las campafias publicitarias que
exaltan el potencial de los vehiculos cargdndolos con poderes que no tienen y construyendo la
omnipotencia que pone en riesgo a los conductores, hasta las series y peliculas que utilizando
efectos especiales de ciencia ficcidon generan la ilusion de que todo se controla, y nada va a
pasar. Asi marcan estereotipo de belleza, masculinidad, etc., que son productos que
promociona el mercado para generar mas consumo, y estan muy alejados de criterios sociales
que promuevan la convivencia en armonia, el bienestar colectivo y la construccion de habitos
mas seguros.

Los medios de comunicacion tienen un gran poder en la construccion de los

imaginarios sociales que motorizan las acciones de una sociedad. Construyen estereotipos
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previos culturales basados en el individualismo, la codicia, el materialismo.

Un ejemplo de esto es la repercusion que tienen sucesos de salud como la gripe A o el
dengue, los cuales generan un alerta en la poblacion y un accionar inmediato en la
prevencion, mientras que el tratamiento de los siniestros viales en los medios los pone como
azarosos relacionados con la fatalidad o el destino, a través de titulares como “La neblina
mat6 de nuevo”, cuando las consecuencias fatales de los siniestros multiplican en un
10.000% las del dengue en nuestro pais. Incluso son mucho mas féciles de evitar, ya que la
responsabilidad es en su totalidad humana.

El prestigio y neutralidad de los medios reposa en los dispositivos de visibilidad en que
se han convertido, cuya importancia no radica solamente en ser correas de transmision de las
representaciones dominantes, son ademas productores impunes de esas representaciones,
despliegan su poder clasificatorio y estigmatizador bajo la coartada de su exclusiva
mediacion tecnologica.

Estos discursos son una fuente de saber pedagogico que influye en los ciudadanos que
utilizan el espacio publico, los medios sensibilizan el sufrimiento idiota, mientras niegan y
tapan el sufrimiento y las pérdidas reales de la sociedad.

Repensar los contenidos que transmiten los medios de comunicacion en materia de
espacio publico, acciones y representaciones sobre el mismo, es fundamental para

transformar la cultura vial existente.

;Por qué formar en educacion vial?

En principio es importante aclarar el panorama sobre la problematica de la Seguridad
Vial, realizando un andlisis critico, desde diversas perspectivas disciplinares. Asi, se podra
pensar la funcién de la educacion vial enmarcada en un conflicto mucho mas amplio en
relacion a la cultura de nuestra sociedad, la forma de trasmitirla y aprenderla, y las posibles
intervenciones pedagogicas para promover la construccion de habitos y conductas menos
riesgosas, junto con valores sociales que promuevan el bien colectivo antes que el individual.

Un punto a tener en cuenta para pensar esta problematica es el gran abanico de actores
que conforman la red vial publica y por ende que determinan su disefio y dinamicas, a decir
de Olives “son indefinidos los sistemas de accion social, tanto publicos como privados, que

inciden en la cuestion viaria. Los problemas que hoy se plantean van mucho mas alla de los
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planteamientos técnicos, y del tipo de enfoque fragmentario que los caracteriza”.

Entonces es menester enriquecer el analisis entendiendo que en la calle hay muchas
mas cosas que estan en juego que el mero traslado vehicular, sino que estos desplazamientos
son realizados por sujetos sociales atravesados por un entramado significante individual y
colectivo, y eso se refleja en la configuracion del espacio publico.

Pablo Wright, retomando la propuestas de Bourdieu (1999 [1997]: 23-26), establece
que “la idea de campo vial seria util como delimitacion analitica para poder, dentro de un
espacio conceptual identificado, investigar los componentes sociales que integran las escenas
en calles y veredas; es decir, el conjunto de actores en sus interacciones, dindmicas y
competencias reciprocas por los capitales especificos del campo. Ahi se llevan adelante
juegos particulares que representan el intercambio comunicativo y de capitales que dan forma
al mantenimiento simbdlico del campo. Este estd dado por limites objetivos que estructuran el
campo, el cual se compone de todos aquellos espacios, transformados por la préctica en
lugares, integrados por el conjunto de vias de circulacion de vehiculos (sendas, calles,
avenidas, rutas, etc.) y de peatones (senderos, calles, pasajes, veredas, plazas, etc.). En esos
espacios se producen diferentes practicas que dan vida a la ontologia de los espacios viales;
alli se los llena de ser, un ser que es social y que expresa el ethos cultural de los actores™.
(Wright P. 2007 p. 5)

Esto quiere decir que las practicas viales solo pueden vincularse con un grupo, una
historia y construccion particular de ese grupo, y de su forma de vincularse, especialmente en

los espacios comunes, es el “ser argentino”.

. Qué conocimientos ensefiar? Las normas de transito, “foésiles pedagégicos” en la

educacion vial

La educacion vial también tiene relacion con las normas de transito. Durante mucho
tiempo la llamada educacion vial tradicional, se limitaba a la transmision de normas y senales
de tréansito, sin distincion alguna en relacion a los sujetos educandos o al contexto de los
mismos. En la actualidad se apunta a la perspectiva de la educacion como la formacion del
transeunte, de un ciudadano concreto que circula en un espacio configurado historica y
socialmente, con criterios y valores, y esta formacion debe apuntar a la circulacion critica y

estratégica de dichos transeuntes.
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Por lo tanto el abordaje de las normas desde la educacion vial debe contemplar “la
actualizacion performativa de las normas viales, que lleva verdaderamente a la generacion de
un sistema paralelo practico de normas, las normas nativas, a partir de las cuales sabemos qué
hacer en cada situacion que puede procesar nuestro saber vial. Los saberes viales son los
conjuntos de conocimientos acerca de las practicas viales y qué corresponde o no hacer en
cada situacion, lo que podriamos llamar la etiqueta vial. Estos saberes derivan de las practicas
cotidianas y de su acumulacion a lo largo de la socializacion”. (Wright P. 2007 p. 8)

Otro aspecto a tener en cuenta por la pedagogia debe ser que las normas no son so6lo
viales, la via publica es el reflejo de una actitud mas amplia de los actores hacia la totalidad
de las normas que impone el Estado para garantizar la vida social de una comunidad. Por eso
es importante establecer relaciones con las construcciones sociales mas amplias, que tienen
que ver con la filosofia que sostiene las concepciones sociales de una comunidad, e intervenir

en esas concepciones para lograr posicionamientos y actitudes con improntas mas colectivas.

Entre el mito y la filosofia para pensar la educacion vial

La educacién debe trabajar sobre el punto de vista filos6fico que permita ir mas alla de
las condiciones actuales para construir otros puntos de vista y utopias. Es el punto de vista
que hace cambiar nuestros pensamientos mejorandolos y conectandolos con las ilusiones, las
motivaciones y las emociones que finalmente llevaremos a la practica. Antes de hacer
cualquier proceso de mejora es necesario modificar el pensamiento y las ideas como la fuente
para cambiar la sociedad.

“Es necesario tomar las cuestiones centrales, urgentes, e inquietantes de una sociedad y
cultura en la forma intelectual mas profunda, para proveer un lenguaje de critica y
posibilidad, de imaginar diferentes futuros, y crear las condiciones pedagogicas que hagan
posibles los agentes, politicas, y formas de resistencia necesarias para reclamar la promesa de
un futuro mas democratico y colectivo, mas seguro y pacifico en el plano estrictamente vial”.

(Giroux H. 2005 p. 10)

La democracia implica un nivel de creencias compartidas, practicas, y un compromiso

para construir un futuro mas humano.

La educacion vial puede ser la herramienta para dilucidar la produccidn, distribucion, y
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regulacion de poder y como y donde opera tanto simbolica e institucionalmente como una
fuerza educacional, en relacion a los sujetos que conforman nuestra sociedad y circulan por

los espacios comunes.

Educacion vial en la escuela formal

Resulta interesante pensar como fue la construccion historica de la educacion vial como
modalidad en nuestro pais. En relacion a este punto recién se comienza a normalizar una
forma de utilizacion del espacio publico cuando el nimero de automéviles que circulaban por
las calles comienza a crecer.

En 1949, a pesar de algunos frustrados intentos anteriores, con el cambio de sentido de
circulacion aparece la regulacion del Estado hacia lo que en ese entonces era un objeto de
distincién social, poco utilizado por la mayoria de los ciudadanos. Es un claro periodo en el
cual se promueve el uso y comercializacion de los automoviles.

En ese entonces la institucion relacionada con la transmision y la ensefianza de estas
normas para los conductores era el Automovil Club Argentino, transmitiendo conocimientos
solo de normativa dirigidos a conductores de vehiculos.

La transmision de los conocimientos en relacion al transito era en su totalidad practica,
en general dentro de la misma familia los adultos, particularmente hombres, ensefiaban a
conducir a los mas jovenes. Con lo cual se establece un modelo de ensefianza reproductivista
donde las ideas y conocimientos se trasmiten de generacidon en generacion casi sin
modificaciones.

Este aspecto es importante de destacar a la hora de pensar las dificultades para
trascender las practicas fundamentadas en mitos viales, incluso en situaciones donde la
realidad nos muestra claramente lo contrario. Asi se reproducen ensefianzas tales como “si
nos detenemos en el cartel de Pare puede ser peligroso porque los vehiculos que circulan
detras pueden genera un impacto”, o que “el uso del cinturon de seguridad puede atrapar
dentro del vehiculo en caso de incendio”, mitos que se sustentan en construcciones
colectivas, en un sentido comun vial que es el que todos cumplen, aunque pierda la 16gico

concreta®.

#  Jean Piaget, establece las etapas en el desarrollo del pensamiento en los seres humanos, en estas etapas

define caracteristicas del pensamiento logico concreto tales como anticipar ciertas consecuencias de
determinados fendmenos simples. Esta etapa se desarrolla entre los 7 y 12 afios aproximadamente, es en la
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Es en este contexto que esos conocimientos sobre la normativa de transito pensados
para conductores, en algunos momentos del curriculum oficial argentino, son traspolados a
las aulas. A través del curriculum prescritos en algunos casos que incorporaban la ensefianza
de las normas de transito en “Instruccion Civica” o a través de la bibliografia para las
escuelas que producia el mismo ACA.

Con la Ley Nacional de Transito N° 24.449 en 1995, se establece la obligatoriedad de
los contenidos de Educacion Vial en todos los niveles del sistema educativo, aunque en muy
pocas provincias se reglamentod y se seleccionaron los conocimientos que comprendia esa
educacion. Paralelamente la Ley Federal de Educacion no menciona en ninguno de sus
documentos los contenidos relacionados con la reflexion concreta sobre el transito en el
espacio social. En este caso numerosas provincias lo detallan como conocimiento relacionado
exclusivamente con el Area de Formacion Etica y Ciudadana, reducido a la ensefianza de las
normas de transito y las senales.

Estos sucesos son los que originan la ensefianza de las normas como ‘“fosiles
pedagdgicos”, como se determinaba anteriormente.

En este contexto, las demandas de impartir educacion vial a la escuela no paran de
incrementarse desde todos los sectores involucrados, las ONG, organismos de control,
padres, etc. Sin embargo, estas demandas se limitan a la transmision de informacién, dejando
por fuera la necesidad de la construccion de autonomia repensando los imaginarios sociales
existentes en relacion a la seguridad vial.

En principio, es prudente advertir sobre algunos riesgos latentes en esta demanda
social, tal como esta es formulada:

» Un riesgo enorme consiste en depositar una confianza excesiva en la eficacia de la
educacion formal, ya que la educacion vial por si misma, no sera suficiente. Incluso cuando
es eficaz, el interlocutor de la educacion formal no es el actual conductor de vehiculos, sino
menores de edad, por lo que dificilmente llegue a quienes motivan aquellos comentarios de
los medios de comunicacion social.

Si es posible pensarla como un ingrediente mas de las politicas publicas sostenidas que

debe implementar el Estado. En consecuencia, resulta necesario ajustar las expectativas y

anterior etapa logico inductiva en la cual los nifios mezclan la realidad con la ficcion aceptando como
posibles situaciones sobrenaturales, como los superhéroes por ejemplo.
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pautar claramente cual puede y debe ser la responsabilidad de la educacion sistemadtica en
esta tarea.

* Por otra parte, el énfasis puesto en criticar a los conductores imprudentes remite toda
la responsabilidad sobre el transito a la sociedad, desconociendo el rol de los organismos del
Estado. La apelacion a la buena voluntad y al compromiso colectivo como responsables
ultimos y directos terminan favoreciendo una concepcion “voluntarista” del cambio social,
que los estudiantes reciben como un discurso engafioso o ingenuo que solo en la escuela se
considera valido.

Es necesario analizar también los riesgos concernidos en la respuesta tradicional de la
escuela.

La educacién vial tradicional desconoce a sus interlocutores, por lo que selecciona
contenidos y utiliza estrategias de otros ambitos: recurre a mensajes escuetos, lineales y
crudos, disefiados para la atencion del conductor de automovil, que pueden ser adecuados
para medios masivos, pero de ninguna manera corresponden al contexto de la escuela. Ensena
lo mismo del mismo modo a los estudiantes de zonas urbanas, rurales y suburbanas, como si
no hubiera significativas diferencias en las experiencias de circulacion y necesidades
formativas de cada grupo.

La educacion vial tradicional se inscribe en una tradicion moralizante, asumiendo
como objetivo preponderante difundir las principales normas de transito y promover su
respeto. Asi es como los paquetes didacticos y los materiales impresos especialmente para la
educacion vial abundan en réplicas de la sefalizacion de transito, que es la expresion grafica
de la normativa vigente. De este modo, se realiza una presentacion ostensiva de las normas,
mediante propuestas repetitivas y mecéanicas que no permiten analizar si esas son las Gnicas o
las mejores normas posibles o si hay otros factores que estdn presentes en el transito.
Dificilmente pueda conciliarse esta educacion vial con la aspiracion de contribuir a la
autonomia de los alumnos desde la revision critica y creativa de las normas y los valores
sociales.

* La educacion vial tradicional, junto con las campafias masivas, contribuye a crear
imagenes temerarias que desacreditan el uso del espacio publico y convalidan la tendencia
social de encerrarse en las casas o vincularse en los circulos homogéneos de la privacidad. De

este modo, se profundizan atin mas las grietas en una sociedad que ve debilitarse sus lazos de
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solidaridad y mutuo compromiso.

En este sentido, es conveniente hablar de educacion del transetinte para poner en el
centro al sujeto (en este caso, a los alumnos). La propuesta es formar al ciudadano que
transita, cualquiera sea el medio o la forma que utilice para desplazarse. No se trata de
remendar la misma estrategia de otros ambitos, sino de abordar las normas de transito en el
marco de una reflexion sobre la articulacion entre los problemas de circulacion, las normas
pensadas para resolverlos, el contexto geografico especifico y las caracteristicas de los
sujetos sociales involucrados. De este modo, las normas adquieren sentido y pueden ser
entendidas como una necesidad racional de la convivencia, en vez de abordarse como
decisiones ajenas sin sustento alguno. Este aspecto es fundamental a fin de inscribir la
educacion del transeunte en la educacion para la ciudadania, pues uno de los propositos
centrales de la escuela es contribuir a la construccion de practicas morales autonomas y
solidarias, en las cuales las normas se respetan por conviccidon y no por mera obediencia a la
autoridad. Esto plantea Cullen: “Ensefiar a convivir no es meramente socializar o adaptar a
los individuos al orden social dado. [...] Educar es socializar pero mediante la ensefianza de
saberes legitimados publicamente, que por lo mismo implican un aprendizaje en condiciones
de sujetos autonomos, capaces de comunicarse argumentativamente sus razones, de
reconstruir historicamente los saberes acerca de las reglas sociales y de convivencia, y de
fundamentar éticamente su pretendida legitimidad”. (Cullen C. 1997 p. 211)

Estos saberes que intentan legitimarse socialmente para revertir la problematica deben
partir de los saberes legitimados publicamente en la actualidad, el juego de transgresion de
normas nativas, ese sistema ad hoc que es necesario modificar desde el pretendido cambio
cultural profundo desde la educacion vial.

La circulacion reune derechos y responsabilidades de diferentes sectores, que se
traducen en conflictos no siempre faciles de resolver. En un contexto de crisis de lo publico,
adquiere relevancia el aporte de la escuela al analisis de cuestiones vinculadas con el espacio
publico, con su uso y su regulacion. La escuela puede y debe preparar a los estudiantes para
circular por la ciudad con conciencia de los derechos y responsabilidades que le competen a
cada ciudadano; debe prepararlos para participar de los debates que se susciten acerca de las
modalidades y las regulaciones de circulacion; para que asuman una actitud de participacion

critica y creativa en la resolucion de los conflictos que atafien al espacio publico en sus
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aspectos territoriales.

Como criterio pedagdgico rector, la educacion del transeinte recrea las situaciones de
circulacidn y se centra en el analisis de los criterios més adecuados para tomar decisiones en
cada contexto de circulacion. Esta ensefianza basada en las situaciones reales o hipotéticas de
circulacion, promueve el pensamiento estratégico en la toma de decisiones. Esto supone
incluir como variable de andlisis la conducta esperada por parte de los otros actores y
reflexionar sobre el modo en que las conductas de circulaciéon de cada uno facilitan o
dificultan el normal desplazamiento del conjunto. Las escuelas deben incluir la reflexion
sobre el riesgo y la percepcion del mismo, reflexiones sobre las diferencias de los mitos
viales con respecto a las leyes de la fisica y las responsabilidades en cada sujeto en la
construccion de la cultura y el espacio vial.

Un abordaje de este tipo tiene sentido especifico en la trayectoria formativa de los
estudiantes, cualquiera sea el contexto geografico en que se encuentran, en tanto incluye una
lectura y adecuaciéon a ese entorno especifico. Si, por ejemplo, una ruta o una via de
ferrocarril cortan en dos una comunidad, es probable que su impacto en la circulacion local
sea tan significativo como para comenzar desde alli con los proyectos de ensefnanza, antes de
avanzar hacia situaciones que no estdn presentes o no tienen tanta relevancia en el contexto
local. Cabe aclarar también que la significatividad no depende de la cercania fisica, sino de la
relevancia que un aspecto tiene para las modalidades de circulacion de la poblacion, en

general, y de los estudiantes, en particular.
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Capitulo 6

Un “transito” particular

Empezando a andar

Inspiran las palabras de este capitulo un recorrido personal en diversos organismos
relacionados con las politicas de Seguridad y Educacién Vial.

Luego de un proceso reflexivo promovido por la Maestria en Politicas Publicas
Educativas, y tras presentarme como “Fundamentalista” de la educacion vial, entiendo que en
estas experiencias vividas, en estas tramas y encuentros con otros sujetos e historias, hay
mucho que rescatar y sistematizar para pensar las politicas publicas en el espacio social.

El recorrido comienza hace algunos afios, ya mas de diez, en la ciudad de Rosario,
particularmente en la Direccion de Transito Municipal, alli se convocd a un grupo de
profesionales en formacion para disenar y aplicar Talleres de Educacion Vial. Una vez
conformado el equipo la variedad de disciplinas y miradas ech6 andar la posibilidad de crear
un nuevo espacio de Educacion Vial, dentro de la Direccion General de Transito, que hasta
ese momento solo pensaba a esta materia relacionada con los cursos para obtener la licencia
de conducir y los exdmenes pertinentes al mismo efecto. Siempre centrados en la transmision
de informacidon sobre las normativas de transito vigentes.

En mi caso, por mi formacion docente de Nivel Primario y la universitaria como
Cientista de la Educacion se me asigna trabajar en el Proyecto “Cuidapapis” de Francesco
Tonucci. El mismo se enmarca en el Programa Ciudad de los nifios, para el cual el Municipio
de Rosario ya venia realizando importantes acciones, como la creacion de consejos de nifios o

la apertura del triptico de la infancia, espacios de recreacion que invitan a vivir nuevas
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experiencias a los nifios con sus familias.

Es importante destacar que todo el equipo llega a este nuevo espacio laboral con
imaginarios en relacion al transito relacionados con el sentido comun, como parte de la
cultura vial mas amplia y con conductas andémicas muy naturalizadas. A su vez, también
existian imaginarios profesionales a través de los cuales pensabamos que la problematica
fundamental era el desconocimiento de la normativa, y a la transmisiéon de la misma se
dirigieron muchas de nuestras decisiones en relacion al tema.

El Proyecto Cuidapapis estaba dirigido a alumnos de 4° y 5° grado del Nivel Primario,
el objetivo del mismo era que los nifios aprendieran las normas de transito, las buenas y
malas practicas viales, y una vez preparados pudieran realizar multas morales a los adultos
responsables de su comunidad educativa, que permitieran reflexionar sobre las acciones
viales en relacion al transito.

Este proyecto presentaba aspectos que eran innovadores para la realidad vial de la
ciudad, como por ejemplo que una condicidon para transmitir la normativa a los nifios debia
ser a través del juego, generando espacios ludicos para pensar las normas viales. Los juegos
que se pensaban y llegaban a las escuelas comprometian a los nifios directamente en la
reflexion sobre la problematica, generaban interés, participacion, escucha y el clima 4ulico se
ordenaba en funcion de los mismos juegos.

Asimismo, tal vez sin pensarlo tanto en ese momento, la propuesta estaba acompafada
de una concepcion de espacio publico diferente a las construcciones sociales existentes. El
espacio como lugar de todos, con un claro mensaje de la necesidad de apropiacion activa y
comprometida del mismo por los ciudadanos que lo conforman. Usdbamos metéaforas y
vifietas de los libros de Frato que ponian en evidencia la soledad de las muchedumbres
asiladas por la falta de interacciones humanas en las ciudades, los vinculos en el espacio
publico, los formatos viales, los formatos escolares. Recursos que, en ese momento
desconocido por mi, venian a decir y a mostrar una necesidad de repensarnos en relacion a
este espacio, y las consecuencias que generdbamos y sufriamos a la vez.

También es parte del analisis incorporar en la reflexion aspectos no tan positivos de la
puesta en marcha de este proyecto, creo que en la cotidianeidad se daban numerosos
conflictos propios de la cultura escolar de cada establecimiento que visitdbamos. Esto

condicionaba directamente los resultados de las propuestas en los nifios y la comunidad en
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general, la importancia que le daba la escuela, los docentes, los directivos y los padres, eran
directamente proporcionales a las transformaciones que se lograban en la comunidad. A su
vez, nos enfrentdbamos a estas variables con muy pocas herramientas para comprender y
modificar algunas acciones.

Otro de los aspectos que en ese momento me parecia genial de la propuesta y que hoy
me resuena constantemente es el rol que pretendemos darle a los nifios. Los nifios aparecen
en la propuesta empoderados frente a los adultos infractores.

Vuelvo a repetir, en ese momento me parecia el aspecto mas fuerte del proyecto, he
escrito muchisimas fundamentaciones repitiendo el sentido comin generalizado de que “los
nifos son el futuro frente a los adultos perdidos” en otras palabras, frases que no me canso de
escuchar en diversos contextos que intervienen en problemas de educacion y seguridad vial.
Poner a los nifios en el rol de responsables de problematicas, donde los responsables que
toman las decisiones son los adultos, también dice mucho de nosotros como sociedad.
Entonces, vale la pena preguntarse algunas cosas como por ejemplo ;donde aprenden las
practicas viales los ciudadanos de una sociedad? ;cudnto puede modificar un nifio de la
conducta de un adulto en relacion al transito?. Los nifios son parte de la sociedad, pueden y
deben ser parte del problema y de las busquedas de sus soluciones, con adultos conscientes de
su rol y responsabilidad en problemas sociales tan graves.

La realidad es que ningtn nifio debe cuidar a su padre, ni deberia tener la potestad de
sancionarlo punitivamente como proponia este proyecto. La escuela debe ser un espacio que
invite a reflexionar a la comunidad educativa sobre los problemas que la afectan, que la
conmueven, que alteran su armonia, sin naturalizar situaciones riesgosas y violentas en
ninguna circunstancia.

En este proceso reflexivo no puedo dejar de mencionar la contradiccion que se nos
present6 cuando fuimos a una escuela donde la mayoria de los alumnos que concurrian vivian
en un hogar de huérfanos cercano, terrible situacion sin haber estado advertidos de esto,
llevando a cuestas al “Cuidapapis” a niflos sin padres. Esta situacion movilizo todos los
supuestos subyacentes, completamente inconscientes para nosotros, de familia, de sociedad,
de vinculos, hasta no lograr conmover eso en nosotros mismos mucho no ibamos a avanzar.
Nombrar una politica engloba todo estos supuestos que es necesario analizar.

Al tiempo de ingresar al organismo se nos propone diseiar dos propuestas mas, ambas
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dirigidas a jovenes y adolescentes, que aparecian como la poblacion mas vulnerable en las
estadisticas.

La primer propuesta fue un taller para jovenes menores de 25 afios que aspiraban a
obtener la licencia de conducir. En este espacio se daba un tratamiento diferente a la
normativa atravesando la reflexion sobre héabitos naturalizados en la ciudad como el consumo
de alcohol en contextos recreativos, las picadas, la construccion grupal de acciones riesgosas,
etc.

Este nuevo espacio nos permitia un ida y vuelta muy enriquecedor con las
concepciones de estos grupos en relacion al problema que planteabamos, era un espacio muy
dinamico que iba modificandose y nutriéndose constantemente de los aportes de los jévenes
que participaban.

Otro aspecto interesante era la participacion de agentes de transito en el mismo, lo cual
daba lugar a otro tipo de argumentaciones y posturas.

En este camino se suma una nueva propuesta para adolescentes, un proyecto que se
llam¢é “Transitando”, el mismo consistia en concurrir desde la Direccion de Transito a las
escuelas secundarias y dictar el curso para la obtencion de la licencia de conducir a alumnos
de quinto afio.

Este curso era mas extenso y en un marco muy diferente la escuela, que abria las
puertas entendiendo la necesidad de que los jovenes pudieran tomar conciencia de las
consecuencias de las acciones temerarias en la calle. En todos los casos que participamos
durante los pocos afios que durd el proyecto se establecian vinculos afectivos con los
adolescentes y el personal de las instituciones, que ofrecian un lugar para nuestra
participacion.

Una vez en marcha todas estas propuestas y en forma paralela a su ejecucion se
producen en la ciudad varios siniestros que involucran a jovenes, que en contextos recreativos
y nocturnos consumen alcohol, exceden la velocidad y sufren choques en grupo, siempre con
varias victimas. Algunos de estos casos dieron lugar a la creacion de ONG's relacionadas con
victimas de familiares de transito que se suman al escenario de las acciones publicas para la
prevencion de siniestros.

Estos hechos viales puestos en escena, con caracteristicas tan particulares y a su vez

tan naturalizadas para la sociedad en general se inscriben como acontecimientos que
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movilizan a todo el equipo de educacion vial y asi surgen nuevas busquedas, nuevos
interrogantes.

El primero que se pone sobre la mesa es que estos jovenes conocian perfectamente la
normativa de transito y sin embargo no la respetaron, demostrando un vinculo con las leyes y
la autoridad de baja intensidad.

Estas inquietudes nos van llevando por un camino mas profundo en la reflexion de la
problematica vial. Empezamos a comprender la vinculacion entre el uso del automévil y los
valores generados por el consumismo del capitalismo, en relacion a la fuerza de estas
imagenes y mensajes. Es necesario entender que las conductas riesgosas de los jovenes se dan
en una sociedad como la argentina que tiene una actitud ambigua hacia las normas y eso
depende de como se construyd histéricamente ese vinculo, y como el Estado intervino en la
educacion de los ciudadanos, tal como vimos en el primer capitulo

Una pregunta que comenzamos a realizarnos fue donde se aprenden estas practicas
viales, y como equipo llegamos a las publicidades de autos como un texto de circulacién
social presente constantemente en nuestras vidas, un mensaje muy claro de valores y
principios fundamentales de nuestra sociedad. Principios y modelos que preexisten a la
publicidad que reflejan construcciones culturales de género, €xito, virtud, masculinidad, etc.

Junto con estas observaciones me recomiendan la lectura del libro “Placeres
inquietantes” de Henry A. Giroux, aprendiendo la cultura popular, dice una nota aclaratoria
del libro.

Esta lectura puso en crisis muchos de mis conceptos aprendidos bastante acriticamente,
ya que en el campo de la formacion docente y pedagdgica poco tenemos que decir los
especialistas sobre lo que se ensefia y aprende fuera de la escuela. Pareceria que solo
podemos medir, objetivizar y analizar los saberes escolares.

El libro plantea en el prefacio “La cultura popular estaba donde estaba la accion:
definia un territorio donde placer, conocimiento y deseo circulaban en intimo contacto con la
vida en las calles”, esto refleja que en la informalidad de los espacios sociales se despliega
todo un “curriculum” de propuestas pedagogicas significativas desde lugares mas sensibles y
profundos para los que participan de las mismas.

Volviendo a las publicidades que fueron nuestro primer disparador, el primer capitulo

de Placeres Inquietantes se basa en el analisis de publicidades atendiendo a la cultura
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promocional en la era posmoderna, “el método posmodernista no infravalora el poder
expansivo de representaciones, textos e imagenes en la produccion de identidades y en la
configuracion de la relacion entre el yo y la sociedad en un mundo cada vez mas
comercializado (...) Es a través de estos esfuerzos coordinados, y a menudo perniciosos, por
volver a expresar la relacion entre la diferencia, la participacion humana y la comunidad,
como la publicidad destinada a las masas consigue cada vez mayores €xitos en su mision
promocional: disfrazar la naturaleza politica de la vida cotidiana y apropiarse el nuevo
territorio desprotegido de las diferencias insurgentes en favor de un consumismo craso”.
(Giroux H., 1996, p.18)

El aporte de una nueva mirada sobre las publicidades, en apariencia inocentes y
neutrales, fue muy significativo en la construccion de las propuestas pedagodgicas que
empezaban a modificarse mas alla de las normas de transito.

Pudimos comprender que la relacion entre formacion de identidades, comercio,
pedagogia y politica se esta volviendo a elaborar. Asi los ideales de la sociedad estan
representados por logotipos que se han convertido en basicos para una politica de la identidad
en la que proporcionan a la gente formas de representacion con las que pueden identificarse a
si mismos y su relacion con los demas.

Con un simple ejercicio mental de recordar alguna publicidad de auto podemos
percibir una vision del mundo, de la estética, una politica de género, expectativas de vida,
todas proponen diferenciarse y destacarse del resto de la comunidad a través de la posesion
de un vehiculo, virilidad, inteligencia, belleza son garantizados en la obtencién de este bien
material. En esta configuracion vale preguntarse ;qué importan las normas de transito si no
importa la igualacion social?

En lo personal estas reflexiones me convocan a pensar un nuevo recorrido profesional,
como trabajadora de la cultura era necesaria la profundizacion politica mediante una
comprension mas amplia de como se genera el conocimiento, se configuran las identidades y
se articulan los valores como una practica pedagogica que acontece en multiples lugares fuera

de la institucion escolarizante tradicional.

Nuevos espacios con sedimentos del pasado

Luego de varios afos, la experiencia en la Direccion de Transito llega a su fin por una
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mezcla de razones, primero las personales y el deseo de consolidar un recorrido profesional,
sumado a la inestabilidad laboral que existia en dicho espacio. Inestabilidad laboral que, mas
alla las particularidades, es un indicador de la importancia que las politicas de gobierno le dan
a un determinado tratamiento de la problematica. Casualmente en el equipo interdisciplinario
en proceso de construccion de nuevas perspectivas de la educacion vial estdbamos todos
contratados de manera irregular y con sueldos muy bajos.

Con el tiempo este espacio se disuelve, pero el equipo es convocado a trabajar en un
organismo nuevo que debia crearse en la provincia de Santa Fe, la Agencia Provincial de
Seguridad Vial.

La agencia nace con nuevas miradas de la problematica de la seguridad vial en el pais,
en el marco de una ley de emergencia vial nacional y con la creacion de una Agencia de
Seguridad Vial Nacional para coordinar acciones con todas las jurisdicciones del pais.

En este nuevo espacio de trabajo fui convocada a participar del disefio de la Direccion
de Formacién y Divulgacion, con la mision de articular con otros organismos las politicas de
educacion y seguridad vial.

Mis funciones, su gran mayoria, eran la incorporacion de la educacioén vial como
contenidos obligatorios en la educacion formal. Esto significa que, desde el comienzo de mi
trabajo en el organismo tuve relacion directa con el Ministerio de Educacion provincial,
conformando un equipo articulado entre ambos organismos. Uno de los pilares de las
politicas de educacion vial en la provincia de Santa Fe, desde mi punto de vista, ya que la
Agencia aporta una mirada especifica de la problematica vial, con sus dindmicas y necesidad,
mientras el personal del ministerio aporta la mirada macro de las politicas educativas.

La primera accién significativa en materia de educacion referida al espacio publico y
las situaciones mencionadas fue la efectiva reglamentacion de la ley N° 11.686 que establece
la obligatoriedad de los conocimientos relacionados con educacion vial en todos los niveles
del sistema educativo provincial. La misma ya existia hacia diez afios en la jurisdiccion pero
sin ser aplicada efectivamente.

Desde la reglamentacion de la ley comienzan recorridos por todo el territorio tratando
de transmitir herramientas a los docentes para el abordaje de dichos contenidos desde el aula.

Estas capacitaciones tuvieron significativos aportes conceptuales que la nueva

dimension provincial nos permitié conocer. Por ejemplo, los aportes del pedagogo Isabelino
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Siede. Su trabajo se caracteriza por realizar una profunda discusion filosofica sobre la
funcién de la escuela en la ensefianza de los conocimientos relacionados con formacion ética
y ciudadana, en uno de sus apartados denominado “Transito” aborda la educacion vial.

La primera reflexion que aporta es pensar el vinculo e importancia de la escuela en
relacion a los problemas sociales, en tanto institucion social y &mbito de convivencia publica,
en ella confluyen y se interconectan diversos actores sociales que, a su vez, proyectan sobre
el espacio escolar sus experiencias y puntos de vista especificos en relacion con estos temas.

De esta manera, los problemas sociales circulan diariamente por las aulas, recreos y
pasillos de nuestras escuelas a través de los cuerpos y las voces de docentes, alumnos y
padres. Si bien se hace dificil buscar una solucion desde la escuela porque las
manifestaciones de estos problemas sociales nos interpelan personal y éticamente, tensionan
nuestras propias convicciones y redefinen en algin sentido el marco de nuestras
interacciones.

Ante este panorama, es ineludible dar respuestas desde nuestros lugares como
profesionales de la ensefianza. La escuela debe encontrar caminos que ofrezcan a los alumnos
oportunidades de reflexion y anélisis sobre la realidad que viven, que ayuden a recuperar la
confianza y el trabajo colectivo, y pongan en juego los valores de la solidaridad y el respeto
por los otros.

Si bien las posiciones que asumamos, las decisiones que tomemos, las propuestas
pedagogicas que desarrollemos, no alcanzardn por si solas para solucionar los problemas, si
contribuiran en gran medida a comprenderlos y asumirlos como tales, ampliando las
posibilidades de actuar sobre ellos.

La respuesta tradicional de la escuela a esta problematica ha sido la llamada
"Educacion vial", para el autor, entendida basicamente como ensefianza de la normativa legal
y los carteles indicadores, con la finalidad de que los alumnos tomen conciencia de lo que
tienen que hacer.

Actualmente, podemos revisar esta respuesta como parcial e inconsistente para dar
cuenta de la problematica real del transito y la circulacion, tal como lo desarrollamos en el
capitulo de educacion vial. Pero los aportes de Isabelino son muy significativos para
descentrar los esfuerzos de la mirada tradicional y comenzar a transformar concepciones muy

arraigadas en las aulas hasta el dia de hoy.

86



Estos conceptos se relacionaban con correr la mirada de la educacion vial tradicional
para proponer a los docentes la construccion de una educacion del transeunte.

Propone correrse de la educacion centrada en la responsabilidad de los individuos para
poder pensar al transito como un sistema complejo que incluye la responsabilidad de la
sociedad y el Estado.

Otro aspecto es la induccion de conductas puntuales promovidas por la educacion vial
tradicional, con la necesidad de construir en los ciudadanos un pensamiento estratégico en
relacion a la circulacion por el espacio publico con las particularidades geograficas de su
comunidad.

También critica la educacion centrada s6lo en las normas de transito realizando una
presentacion ostensiva de las mismas, entendiendo la necesidad de incorporar la reflexion
entre problemas, normas y contextos geograficos, para construir criterios que permitan tomar
decisiones.

Por ultimo, correr la mirada de la formacion de conductores centrando los saberes solo
en la conduccion, para poder seleccionarlos y secuenciarlos segin las caracteristicas de
circulacion de los alumnos.

La consecucion de estos propoésitos requiere indagar en diferentes disciplinas y campos
de conocimiento, que seran las fuentes para analizar las situaciones desde diferentes
perspectivas y construir criterios de resolucion.

Estos aportes dieron un giro a las propuestas que construiamos con los docentes que
participaban de las formaciones, dirigidas a la incorporacion de la educacion vial en sus
aulas.

Aparece como una gran dificultad desvincular las practicas de los imaginarios
construidos durante tantos afios por la educacion vial tradicional. Dificultad que es
comprensible si entendemos que los textos relacionados que mas circulan por las aulas,
siguen apelando a la mirada tradicional y muy poca bibliografia se confecciona con una
postura mas critica de la educacién vial.

También en este periodo fueron muy significativos los aportes de Pablo Wright sobre
cultura vial. Pablo con su equipo de trabajo Culturalia, incorpora a nuestro trabajo
concepciones que conmovieron directamente las propuestas del equipo y la metodologia de

trabajo.
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Pensar los hechos viales como hechos sociales nos obligd a incorporar los procesos de
construccion histérica y de sentido que institucionalizan ciertas practicas y conductas, que
por fuera de las organizaciones y reglamentaciones formales se cargan de sentido en la
configuracion particular de nuestro espacio publico.

También fue muy significativa la idea de construccion simbolica de los signos viales,
esta forma de interpretarlos explica muchos de nuestros habitos de circulacion, y como
concepto también interpela las falencias de la ya mencionada educacion vial tradicional, ya
que el aprendizaje memoristico de las sefiales no modifica las practicas.

Otro de los aspectos significativos es pensar que “somos la sombra de nuestro
discurso”, reflejando una profunda contradiccion entre lo que decimos ser y lo que realmente
accionamos, por lo menos a los efectos del espacio publico. Se plantea la circulacion por el
espacio publico como un “Juego profundo” en el cual se depositan aspectos que trascienden
el simple desplazamiento para involucrar valores y principios que no tiene que ver con los
desplazamientos en si mismos, la inteligencia, la viveza, la masculinidad, son aspectos que
atraviesan el uso de ciertos vehiculos.

Las leyes de la fisica que sustentan las normas de transito son interpretadas desde
argumentos miticos, que justifican acciones de gran exposicion al riesgo. Esto genera un
déficit de legitimacion en relacion a las normas de transito y a la ley como un recurso para
poder vivir en armonia.

La posibilidad de deconstruir el pasado de nuestras acciones tan naturalizadas permite
una conciencia critica y la posibilidad de desmitificar muchos de nuestros argumentos.

Pensar la problematica vial desde una perspectiva cultural convoca directamente a
revisar las propuestas pedagogicas que desde el equipo ofreciamos a los docentes para que
trabajen con sus alumnos.

En esos momentos de nuestro recorrido tuvimos la posibilidad de conocer las
experiencias en la materia de la Direccion General de Trafico de Espana (DGT), comparar
politicas y realidades nos abrié un panorama mucho mas amplio de la problematica y los
actores involucrados en la materia.

Violeta Manso Pérez es una de las referentes de estas politicas en la DGT, el aporte que
realiza a nuestro recorrido es pensar a la ciudad como un sistema conformado por diversos

actores que influye en la formacion de los ciudadanos que transitan. Esto nos permitio
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empezar a concebir la problematica como integral y dentro de un sistema, que incluye a las
familias y sus vinculos, a la escuela, a los medios de comunicacion, a los agentes de control,
a los espacios de formacion de nuevos conductores, etc.

Los objetivos de la DGT se centran en la participacién ciudadana que derive en
implicaciones y alternativas a los problemas y no en simples implicaciones o decisiones
politicas. Recuperar espacios ocupados por el automodvil a los peatones y ciclistas. Potenciar
el uso del transporte publico. Mejorar y desarrollar espacios publicos para el ocio y la cultura.
Eliminar barreras arquitectonicas y contaminacion. Coordinar acciones con municipios
lindantes. Incorporar educacion vial y ambiental en las escuelas. Emplear nuevas tecnologias
en la regulacion y fluidez del transito.

Los objetivos de la DGT nos permitieron pensar en los objetivos de nuestras propias
acciones y en los principios que sustentaban a las mismas, reflexiones que son constantes en

la tarea cotidiana y este escrito es un ejemplo de ello.

La transformacion de la mano de los lenguajes artisticos

Las propuestas de formacioén que ofreciamos a los docentes necesitaban incorporar la
reflexién sobre la cultura, sobre la educacion vial tradicional y sobre el transito como un
sistema que incluye diversos elementos y actores.

En este contexto se suma al equipo de trabajo una nueva coordinadora del ministerio
de Educacién, que ademés de un amplio recorrido en la educacién formal e innumerables
propuestas muy enriquecedoras, aportdé una mirada desde los lenguajes artisticos para
retrabajar estas construcciones culturales naturalizadas.

Asi se incorporaron al trabajo profesores de teatro, musica, expresion corporal y
audiovisuales. Estas propuestas enfrentaban a los docentes con lo mas profundo de sus
concepciones en relacion al transito y sus contradicciones discursivas.

Otro de los grandes giros metodoldgicos del equipo tuvo que ver con implementar
instancias de auto-observacion. Seguia resonando esta contradiccion entre el discurso y el
accionar, en los argumentos siempre los que hacian mal las cosas eran “los otros”, nunca
habia instancias autoreflexivas sobre las propias practicas. Esto se impuso como una
necesidad para el equipo para poder avanzar en propuestas mas sinceras y productivas de los

docentes con los alumnos.
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La auto-observacién consistia en registrar las impresiones y pensamientos en un
mismo recorrido que realizaran cotidianamente durante cinco dias. La idea era registrar en un
cuaderno aparte ese recorrido y poder retrabajarlo en el encuentro posterior.

El retrabajo de estos registros permitid poner sobre la mesa directamente el problema
al que nos referiamos. En muy pocos casos pudieron realmente observarse, la mirada estaba
puesta siempre fuera, registraron listas de infracciones y situaciones como si fueran
narradores en tercera persona. Pero ante eso se podia volver a ver qué acciones propias
existian en el espacio.

Esto fue movilizante para los participantes y mas aun cuando la siguiente propuesta fue
solicitarles que le pidan la misma actividad a sus alumnos de secundario. Las sorpresas
fueron muchas, los jovenes todavia podian registrar sus propias acciones, la negacion no
habia elaborado discursos tan cerrados y perfectos.

Los jovenes se daban argumentos muy claros de por qué no respetaban las normas de
transito, en los relatos aparecian frases como “me quedé dormida entonces paso los
semaforos en rojo porque la portera me cierra la puerta y no me deja entrar mas..” o “me fui
con mi novio en la moto no trajo el casco pero me da vergiienza decirle que no voy porque se
va a enojar...”.

Los sinceros argumentos de los jovenes nos aportaban un insumo muy rico sobre el
cual empezar a desandar estas construcciones, siempre garantizando ambientes que puedan ir
mas alld de las practicas moralizantes de la educacion vial tradicional para poder reflexionar
sin valoraciones sobre la realidad vial de cada comunidad educativa.

En este marco, los docentes pudieron empezar a sincerarse con argumentos que les
resonaban bastante, por ejemplo: “yo voy en la moto sin casco pero soy prudente”, esto
permite pensar la idea de prudencia y los mitos en relacion a la circulacion, los siniestros y el
riesgo, estas ideas trascendentes en relacion al destino o a causas azarosas.

También surgieron grandes conflictos existenciales en cuanto a las contradicciones
generadas por ritos culturales como regalarle a los jovenes una moto en el cumpleafios de
quince, hacerlo es exponerlos y no hacerlo es dejarlos fuera de la dindmica social instituida,

3

por eso surgian preguntas de los mismos participantes tales como “;como hago para no
regalarle la moto a los quince? Es el tinico que no la va a tener”.

Cuando realmente pudimos recuperar los imaginarios y las sensaciones de cada uno se
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pudieron ensayar otras acciones y conductas, también gracias a los lenguajes artisticos, y asi
con una participacion activa de los docentes disefar las propuestas para trabajar en el aula
con los alumnos.

La idea se basaba en trabajar con los docentes la construccion de propuestas aulicas
que debian implementar entre encuentro y encuentro, con una praxis dialéctica, por llamarlo
de algin modo, en un ir de las teorias y conceptos, y venir de las experiencias y reflexiones.

Todas estas ideas se enmarcaban en una invitacion a la investigacion de los alumnos y
docentes sobre los problemas viales de su comunidad educativa, para poder disefiar y ensayar
intervenciones. Las etapas fueron las mismas de cualquier analisis de problemas, la
identificacion del conflicto, la busqueda de informacion, la sintesis, el ensayo de posibles
soluciones, la eleccion de acciones, la ejecucion, la evaluacion y conclusiones.

Los resultados de esta propuesta fueron deslumbrantes, desde ya que existié un amplio
porcentaje que no pudo correrse de la mirada tradicional de la educacion vial y se centraron
en la “afiche mania” de las sefiales de transito. Pero una parte no menor establecié un vinculo
con la comunidad educativa, con las redes involucradas en el problema observado, visitaron a
presidentes comunales, entrevistaron a inspectores de transito, a ONG's, etc. En sintesis, la
propuesta super6 todas nuestras expectativas.

Los jovenes, que en las descripciones de sus docentes al comienzo del curso eran
apaticos, no les importaba la situacién, no se involucraban con nada y no iban a lograr
cambiar nunca sus conductas, se presentaban en las diversas localidades de la provincia
personalmente para mostrarnos lo que habian trabajado, preocupados por la continuidad de
las propuestas.

Asi vivimos la realizacion de proyectos maravillosos que iban desde la confeccion de
sefales viales en las escuelas técnicas para la localidad, realizacién de acuerdos con los
municipios y comunas, hasta obras de teatro de concientizacion, pasando por el disefio
conjunto de ordenanzas locales para ordenar el transito. Por ejemplo: en una localidad que
presenta intersecciones de tres calles con diagonales, los alumnos de una escuela técnica
disefiaron un semaforo especial, con el programa de computacion que coordinara la compleja
circulacion de todas las arterias, lo confeccionaron en la escuela y lo aplicaron junto con la
municipalidad. Otro ejemplo, un grupo de alumnas de segundo afo se presentaron a una

entrevista con el duefio de un casino para que liberara el estacionamiento ya que los visitantes
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para no pagar el mismo invadian la comunidad con sus autos y lograron que lo liberaran.

Innumerable cantidad de acciones realizadas por los jovenes empoderados y con claras
convicciones de que se puede transformar la realidad en la cual viven, conscientes de que son
parte del problema y la solucion.

El giro ideoldgico y metodologico nos permitid pensar ya con nuevas logicas de la
educacion vial. Realmente pudimos construir una herramienta que pudiera cumplir la funcion
de la paideia, poner sobre la mesa la heteronomia de los sujetos frente a sus propias acciones
y pensar cudl es el camino de la autonomia de la accidn politica en el espacio publico.

El Programa de formacion en educacion vial de la Provincia de Santa Fe presenta
rasgos unicos en todo el pais. En las participaciones en los Congresos Nacionales de
Educacion Vial descubriamos que ninguna otra jurisdiccion presentaba un trabajo articulado
entre los organismos relacionados con la seguridad vial y los relacionados con educacion,
tampoco un trabajo continuado y sistematico que se enriqueciera afio a afo con las
experiencias anteriores, no presentaban marcos conceptuales que trascendieran la mirada
atomizada del transito y, principalmente, no elaboraban una propuesta metodoldgica que
pudiera englobar estas propuestas para accionar concretamente en las realidades de las
comunidades educativas.

Asimismo, se presentd la necesidad de establecer vinculos y acuerdos institucionales
con las escuelas, porque los docentes participantes terminaban aislados sin apoyo de los
directivos y el resto de los docentes, incluso con un desconocimiento de los mismos
supervisores de las propuestas pedagdgicas ministeriales. Esto nos obliga a pensar nuevas
lineas de accion incorporando otros actores a la discusion, no solo a los docentes.

En este camino se realizan reuniones con supervisores y directivos, se establecen
vinculos territoriales con las escuelas tratando de apoyar el trabajo de los docentes que

participaban en los cursos.

Un paso en otras proporciones

Avanzar en la construccion de la educacién vial provincial se presenta como la
necesidad de universalizar la propuesta a todos los docentes de la provincia, o por lo menos
en un primer paso a un representante por escuela que pudiera retransmitir la propuesta.

Eso nos lleva a incorporar a muchos referentes al equipo, asi se suma una variedad
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muy enriquecedora de discursos, representantes de diversas ciudades de la provincia
aportando realidades concretas y diversas.

En este camino, nos sumergimos en el mundo de la virtualidad a través de un curso que
complementaba los encuentros presenciales en todas las regiones provinciales, con un curso
virtual que permitia el contacto directo y constante de los docentes con referentes del equipo
para poder trabajar sistematicamente en la construccion de las propuestas.

Este recurso significé un aporte en cuanto al didlogo y vinculaciéon con los docentes y
la interaccioén de los mismos con los grupos que trabajaban. Aunque también observamos el
hecho de que las reflexiones en relacion a los conceptos trabajados en el marco conceptual
perdian profundidad, por lo tanto la necesidad de retomar mas encuentros presenciales se
volvi6 inminente.

En este momento del proceso se incorpora la posibilidad de realizar un proyecto
similar al “Transitando” propuesto en la ciudad de Rosario a escala provincial. Este proyecto
se realizaba en 5to de las escuelas secundarias en el marco de un convenio con la Agencia
Provincial de Seguridad Vial que homologa la experiencia escolar con el Curso Tedrico
Obligatorio para la obtencion de la licencia de conducir. La propuesta se denomina
“Conducienco ConCiencias Viales” realizando un juego de significados entre la toma de
conciencia en la prevencion de siniestros y las disciplinas escolares que aportan miradas
diversas sobre la problematica de la seguridad vial.

El proyecto involucra a todos los actores institucionales porque cada disciplina tiene
contenidos especificos para transmitir en relacion a la seguridad y educacion vial.

Un aporte fundamental a este proyecto fueron los documentos de la Agencia Nacional
de Seguridad Vial que llegaron a todas las escuelas secundarias, en los cuales el libro
“Primera Licencia de Conducir” sintetizaba muchos conceptos teoricos con relacion a otros
libros especificos de las diversas areas de conocimiento.

La propuesta significa un cruce en el recorrido, los avances y retrocesos se relacionan
con demandas circunstanciales de politicas puntuales como formar a los nuevos conductores
o responder a la demanda social de que la escuela prepare para la obtencion de la licencia.
Esto quiere decir, que la construccién de politicas publicas de educacion vial a nivel
provincial esta atravesada por diversos intereses y realidades.

En el momento de mayor fortalecimiento del equipo y recursos de trabajo, con una
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interesante dinamica de articulacion de ambos organismos, cambia la gestion de gobierno del
Ministerio de Educacion y la Educacion Vial se saca de la agenda politica del Estado, como
suele decirse, los proyectos propuestos por el equipo comienzan a postergarse, no hay
impulso ni articulacion con estructura politica del Ministerio, no se asigna presupuesto, etc.
Mientras las acciones que se siguen realizando dependen directamente de la voluntad de los
que trabajamos en ese momento, ya que no aparece una demanda concreta de intervencion
politica en la realidad social.

Las variables condicionan directamente los procesos politicos de transformacion
cultural que se proponen, y deben ser parte de analisis mas profundos. En este trabajo se
desarrollan principios y lineamientos que deberian contener las politicas publicas en relacion
al espacio, pueden ser disparadores de debates, de intereses, de diferencias en los criterios. Lo
que si creo es que en la practica misma de llevar adelante estas acciones es fundamental
definir criterios a largo plazo, con compromisos que trasciendan a las personas particulares

para lograr perdurabilidad, coherencia y consistencia.

Transversalidad vs materia de educaciéon vial

La idea de la educacién vial como contenido transversal es un debate que viene desde
la década de los afios '90 donde surgen estos conocimientos definidos de esa manera. El
tratamiento dado en ese momento a estos saberes relacionados con problematicas sociales no
tenian una definicién concreta en el espacio aulico por lo tanto no eran abordados por nadie.
Sin embargo, en los debates planteados en estas Ultimas décadas en diversos congresos y
espacios de definicion curricular, se sigue sosteniendo la pertinencia de plantear los
conocimientos relacionados con el espacio publico vinculados a miradas especificas de cada
una de las areas ante la problematica.

Los sectores involucrados en la problematica de la seguridad vial, no relacionados
directamente con la educacion vial como los organismos de control o los grupos de familiares
de victimas exigen un espacio curricular propio para el desarrollo de la educacion vial, con el
firme argumento de que esto garantizaria su necesario tratamiento.

Este debate al interior del equipo nos hizo pensar que los insumos de las diversas
disciplinas y saberes de las mismas pueden ser muy enriquecedores a la hora de entender la

problematica de la educacion vial, pero también se entiende la necesidad de dar definiciones
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claras a esas relaciones, que permitan articulaciones concretas. Esto es una gran dificultad en
la vida cotidiana escolar.

En este marco, nos tomamos el trabajo de desarrollar, junto con los docentes que
participaban de los espacios de formacioén, un dispositivo pensado por docentes para
docentes. La propuesta consistia en un calendario agenda vial que tuviera varias entradas para
poder trabajar en las aulas.

La primera herramienta era el calendario en si, donde figuraban las fechas mas
significativas en relacion a la seguridad vial para poder discutir sobre esos topicos. También,
al dorso se encontraban los contenidos transversales relacionados con los nucleos de
aprendizaje prioritarios de cada area de conocimiento. La tercera era la agenda en la que cada
grado debia apuntar las actividades realizadas en relacion al tema y por ultimo experiencias
recolectadas por toda la provincia de trabajos de docentes que servian de ejemplo para el
desarrollo de algunos temas.

El calendario agenda vial lleg6 a todas las escuelas de nivel Inicial y Primario, con el
objetivo de que cada institucion hiciera uso del mismo y pudiera devolvernos su recorrido
particular e ir enriqueciendo la teméatica con recursos experienciales.

Los resultados fueron formidables, si bien el calendario se pensé para ser acompafiado
de un recorrido territorial que generara una construccion real de conocimientos esto fue
imposible por no destinar recursos a dicha propuestas, sumado a las dificultades en la
distribucion que dependid mucho de la actitud de cada supervisor en particular y del
compromiso regional. No obstante esto las escuelas que lo tomaron pudieron encontrar los
aportes a sus necesidades particulares y la proyeccion a propuestas pedagogicas que
movilizaron a la comunidad educativa en general.

Las estrategias disefiadas para el trabajo con los nifios se caracterizaban por proponer
formatos diferentes de trabajo, por conmover tiempos y espacio, por la apropiacion del
espacio publico para decidir como sujetos politicos en el mismo.

Asimismo, luego de tantos afios de trabajo realizado por el equipo en pos de la
institucionalizacion de la educacion vial en las escuelas formales, mas alla de la
reglamentacion de leyes, mas alla de las experiencias y de los ejemplos de estas acciones en
otras jurisdicciones, en los nuevos disefios curriculares de la provincia de Santa Fe que se

estan confeccionando la educacion vial no tiene una definicion concreta. En algunos niveles
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se menciona al pasar, en otros es una tematica opcional. Incluso si bien el Programa
corresponde al Ministerio de Educacion, el mismo ministerio no nos convoca a los debates
propios de dicha construccion curricular.

En sintesis, este recorrido abre nuevos interrogantes ;La educacion vial merece
identidad propia dentro del sistema educativo formal? ;Coémo se educa a un ciudadano que
pueda apropiarse del espacio publico para transformarlo? ;Qué politicas logran intervenir
sobre la problematica de la seguridad vial?

Estos interrogantes y muchos mas deben ser definidos en forma colectiva por las
comunidades concretas que sufren cotidianamente las consecuencias de este flagelo social,
con el aporte de los recursos necesarios para su abordaje.

El objetivo de este escrito es analizar las posturas y posicionamiento en relacion al
hacer politicas publicas, mas alld de la problematica en si, una forma de dar tratamiento a las
problemadticas y demandas sociales que incluyan principios de bienestar colectivo, inclusion,
autonomia, participacion, sin atomizar las acciones a decisiones particulares que representan

miradas recortadas de la situacion.
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Reflexiones

Gracias al empuje en el pasado/presente de la sociedad habita un porvenir que esta siempre

por hacer. Este empuje es el que da sentido al enigma mas grande de todos: eso que todavia no es
pero sera, otorgando a los vivos el medio de participar en la constitucion o la preservacion de un
mundo que prolongara el sentido establecido.

Cornelius Castoriadis “El mundo fragmentado”

El espacio social es el campo ideal para promover instancias reflexivas que permitan definir
la relacion del sujeto con el entramado de situaciones de poder y opresion de grupos con diversos
intereses y necesidades, y la resolucion de los conflictos emanados de este ejercicio.

El espacio es una construccion social, un producto que a su vez interviene en el proceso de
produccion, ya que cada sociedad produce el suyo propio. Es decir, las problematicas presentes en
el espacio de cada sociedad aunque similares en apariencia reflejan matices muy particulares, por
esto la exportacion de politicas publicas nunca da los mismos resultados esperados. El espacio
pensado como producto y no como creacion humana reduce toda existencia a la mera funcion y deja
por fuera la cultura y los procesos de significacion colectivos que son los que dan sentido a las
précticas existentes.

Las politicas publicas no pueden desconocer que el espacio publico es un producto de cada
sociedad que refleja concepciones muy profundas del deber ser y de los ideales de cada comunidad.

Retomando el hilo probleméatico de mi trabajo, algunas veces desdibujado por la necesidad de
profundizar ideas o plantear ciertos interrogantes que indirectamente afectan a la situacion, pueden
desprenderse algunas premisas que en el proceso de investigacion tal vez sean las que puedan
sustentar politicas publicas en el espacio destinadas a la formacion de sujetos ciudadanos
autonomos y reflexivos de sus actos.

El objetivo de esta tesis es la produccion de argumentos para el debate publico en relacion al
hacer politicas sobre el espacio. Creo que puede ser un aporte importante a la construccion del

conocimiento en esta materia ya que se incluyen en el andlisis los valores que deben formar parte de
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las politicas sobre problematicas sociales. Es por eso que este escrito refleja posturas, conceptos e
incluso contradicciones de las tematicas trabajadas.

Mientras persista la cotidianeidad en el espacio abstracto, con sus muy concretas coacciones;
mientras s6lo tengan lugar mejoras técnicas de detalle (frecuencia y rapidez de los medios de
transporte); mientras la conexion entre los espacios -trabajo, ocio, residencia- dependa de la
instancia politica y su control, el proyecto de “cambiar la vida” tan s6lo quedara como un eslogan
politico, tan pronto abandonado como recobrado.

El espacio urbano es una representacion simbolica de expresiones sociales, refleja
concepciones ideoldgicas de la sociedad, no es lo mismo una ciudad que presenta villas de
emergencia o barrios privados, que una en la que todos sus espacios son equitativos y a los que
pueden acceder todos sus integrantes.

Las propuestas politicas deberian orientarse a proponer vivencias que apunten a la creacion
del espacio, inscribiendo en el cuerpo nuevas sensaciones de libertad y autonomia.

Las plazas en los espacios urbanos pueden ser centros de encuentro, de recreacion, de protesta
o pueden estar cercadas y vigiladas para que accedan solo algunos de los ciudadanos de esa
comunidad.

Las plazas en América Latina y en especial en Argentina han sido los espacios de expresion
del colectivo social por excelencia, son construcciones culturales particulares que dan significacion
al espacio. La forma de vinculacion de los ciudadanos argentinos con el espacio no debe
desconocerse en la proyeccion de politicas publicas que intentan transformar las problematicas
existentes.

Los modelos de Estado que se sucedieron en nuestro pais y sus politicas sobre los espacios
publicos, la circulacion y el control dan cuenta de la realidad vial existente. El espacio es asi un
pafio que contiene los resabios de esos ideales y proyectos, es el campo en el cual se construye el
habitus que los ciudadanos aprenden para desplazarse en el espacio.

Las construcciones culturales en torno al espacio publico y la convivencia en ¢l son el foco
principal al cual deben apuntar las politicas plblicas para transformar las problematicas que se
presentan.

En los diversos capitulos se han desarrollado argumentos y miradas que intervienen en la
problematica elegida como analizador, los siniestros viales.

Cada una de esas dimensiones son significantes que construyen la cultura vial de los

argentinos, incluso en los aspectos mas intimos como el cuerpo o el inconsciente. Los cuerpos se
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programan para circular de una determinada manera en el espacio, estos “cuerpos metalicos” de los
sujetos conductores aprenden un juego particular de normas en el ejercicio del uso del espacio.

Asimismo, con una mirada mas subjetiva, las acciones individuales en el espacio publico
responden a construcciones culturales que anteceden a los mismos sujetos que transitan. El
inconsciente es producto del lenguaje y la cultura, el cual encuentra o no en ésta determinadas
formas de canalizar sus energias libidianales.

Los actores viales realizan practicas de las que no son completamente conscientes porque son
parte de su habitus.

El ejercicio de la ciudadania, de la relacion de ciudadanos con las normas pactadas por el
Estado, es la historia empirica de los ciudadanos en relacion con los costos y beneficios de obedecer
el orden legal.

En el marco de las politicas publicas es necesario pensar acciones que promuevan una
revolucion espacial, nuevas significaciones que vinculen a la circulacion por esos espacios con
principios y valores propios del respeto a lo colectivo, a lo comun, a lo que nos caracteriza como
miembros de una sociedad.

El espacio publico es un derecho exhortado en todas las comunidades del mundo, la diferencia
radica en como cada comunidad pudo construir los conceptos que lo constituyen como la ley, la
pertenencia, los otros que lo habitan. Hacer ciudad hoy significa democratizar los espacios,
garantizar seguridad y servicios iguales para todos.

Los espacios de la creacion y el arte permiten un tratamiento cultural diferente resignificando
la historia tormentosa con el Estado y la ldgica abstracta del capitalismo. Lo publico debe recuperar
su especificidad como espacio de expresion politica, de desarrollo democrético.

Es indispensable recuperar los derechos de ciudadania y participacion en torno a los espacios
publicos, como una forma de reinscribir las estructuras semioticas y simbolicas en relacion al
mismo.

Es decir, las acciones de los sujetos en el espacio vial se relacionan con construcciones
colectivas, no con practicas de las psiquis individuales. Los individuos devienen en lo que son
socialmente absorbiendo e interiorizando las instituciones configuradas histéricamente.

Es importante pensar las leyes en el marco de una sociedad autbnoma que pueda utilizar las
herramientas juridicas para garantizar derechos igualitarios.

El descubrimiento de lo “arbitrario” al mismo tiempo que su influencia sobre la constitucion

del ser humano, individual o colectivo, es lo que abre la discusion sobre lo justo y lo injusto, la
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reflexion para la creacion autonoma de sentidos y pensamientos.

Lo que se denomina o interpreta como anomia social argentina en realidad es una estructura
normativa paralela con su propio orden en un juego vial que involucra a todos los ciudadanos.
También estas reglas ad hoc merecen espacios de reflexion y recreacion para poder construir
autonomia en los sujetos sociales, que accionen mas allad de lo aprehendido, que puedan aprender
otra forma de conducirse, mas segura y autdbnoma.

(Qué leyes debemos hacer? Es la pregunta que da nacimiento a este proyecto, las leyes
primordiales son las que nos permiten convivir en el mismo espacio, la reflexion y readaptacion es
una instancia indispensable para la construccion de autonomia. Para poder decir “esta es mi ley”,
debo participar activamente en la formacion y el funcionamiento de la misma.

La educacion vial historica de nuestro pais siempre fue funcional a la reproduccion cultural de
estas construcciones legales paralelas donde repetimos lo que dice la norma pero al mismo tiempo
practicamos otras reglas sin que aparezcan nunca en los registros pedagogicos.

Como sociedad transmitimos un discurso que es la sombra de nuestro accionar vial. Un claro
ejemplo de esto se me hizo evidente a través de una experiencia hace unos afos siendo maestra de
tercer grado de una escuela de Rosario. Debido a algunos sucesos producidos en la ciudad, con mis
alumnos charlamos sobre el uso del cinturén, les pregunté si ellos lo utilizaban y cada uno
menciond su interpretacion en relacion al mismo con distintas argumentaciones tales como “cuando
salimos de la ciudad”, “siempre menos los domingos que paseamos”, “con mi mama si y con mi
papa no”, frases que reflejan las diversas construcciones culturales que exceden lo vial. Luego de
seguir hablando del tema surgid la idea de charlar en la casa con los padres. Sorprendentemente, al
dia siguiente, la respuestas de mis pequefios alumnos de 7 y 8 aflos por unanimidad fue “mi papa y
mama me dijeron que si uso siempre el cinturén”, mas alld de que no era la realidad, si lo era en sus
discursos, lo que evidenciaba una gran imposibilidad de revisar las propias practicas.

La practica requiere la interiorizacion de pautas y normas, una educacion que transmita las
reglas que permita llevar adelante ese juego social. La ambigiiedad entre la aplicacion e
interpretacion de las normas es la actualizacion performativa de las mismas, que reflejan una
economia politica historica.

Basta considerar el cuerpo como totalidad practico-sensible para centrar de otro modo el
conocimiento o para que tenga lugar un desplazamiento de dicho centro. Como un punto de partida
para pensar acciones politicas en el espacio social.

La formacion del ciudadano debe pensarse como una transformacion cultural, pero para ello
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deben conocer las construcciones culturales existentes, los procesos historicos que las configuraron
y los argumentos que las justifican, desnaturalizar las conductas viales y definir conceptos utiles
socialmente, con la dificultad que implica legitimar saberes contrarios a los que se ensefian en el
juego de la calle.

Esta claro entonces que, el concepto de autonomia debe ser el horizonte de cualquier politica
publica, para ello hay que entender a qué nos referimos con autonomia. Para Castoriadis (1997) la
palabra autonomia se refiere a la posibilidad de un sujeto o una comunidad de pensar por si sola, de
poder poner en cuestion las estructuras e imaginarios que instituyen la heteronomia, el ejercicio del
poder explicito de algunos sobre otros.

En conclusion los hechos viales en el espacio no deben ser entendidos como hechos aislados,
sino en relacion con la totalidad de las practicas de una comunidad.

“La autonomia surge, como un germen, desde que la pregunta explicita e ilimitada estalla,
haciendo hincapié¢ no sobre los “hechos” sino sobre las significaciones imaginarias sociales y su
fundamento posible (...) la autonomia ya sea social o individual es un proyecto” (Castoriadis C.
1997 p.11).

Una revolucién que no da lugar a un nuevo espacio no llega a realizar todo su potencial; no
genera cambios de vida, tan solo modifica las superestructuras ideologicas, las instituciones, los
aparatos politicos. Una transformacién revolucionaria se verifica por su capacidad creativa,
generadora de efectos en la vida cotidiana, en el lenguaje y en la cultura, aunque su impacto no
tenga por qué suceder necesariamente al mismo ritmo y con similar intensidad.

Es menester formar instituciones en las cuales la reflexividad colectiva sea una realidad,
dando a todos los individuos la posibilidad de participacion en todo poder explicito y en la vida
individual auténoma, comprendiendo que la paideia, la educacion, es una dimension central de toda
politica de autonomia.

No hay nada que nos impida pensar que podemos transformar la institucion del espacio
publico como tal. Si aceptamos esto es posible que aparezca la novedad y la utopia. La utopia como
la representacion imaginaria de una sociedad que contiene propuestas de soluciones, como un
instrumento para pensar.

Este trabajo aspira ser una contribucion para llegar a un entendimiento acerca de qué es lo
justo y aceptable en materia de politicas publicas en relacion al espacio y los siniestros viales como
una expresion problematica, recuperando los instrumentos que permitan expandir las fronteras de lo

posible en materia de seguridad vial para poder transformar la realidad actual.
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