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Ya en el afo 2004 la Organi-
zacién Mundial de la Salud
advertia que: “El sufrimiento humano
causado por las colisiones en las calles y
carreteras es enorme... Yendo al contex-
to de nuestra realidad, todo esto parece
serignorado: solo basta observar cémo
permanecemos impdvidos viendo que
las estadisticas modifican sus valores...
Vivimos justificdndonos, buscando for-
mas de evadir la responsabilidad o, lo
que es peor, haciéndonos insensibles y
acostumbrados al problema...". De esta
conclusién, que lejos esté de pasar de
moda sino que, por el contrario, con
el paso del tiempo renueva su vigen-
cia, surge claramente que el proble-
ma tiene una raiz cultural: siendo el
tréfico una de las expresiones autén-
ticas del comportamiento social que
coadyuva a laidentidad de una Socie-
dad, regién o pais. Por eso bien vale la
expresién “conducimos como somos".
Asi, desde una perspectiva psicoldgi-
ca, se ha bautizado como “furia viaria”
a una manera agresiva de conducir,
traducida como una alteracién emo-
cional abrupta en personas aparente-
mente cuerdas ante diversas situacio-
nes en el trafico, que puede llegar a
anular su capacidad de conducir.
Debemos acabar con la equivoca-
da idea que los accidentes de trafico
son inevitables o producto de la ca-
sualidad, fatalidad o destino, y empe-
zar a llamar a las cosas por su nombre:

Iberoamerica unida por

la seguridad vial

“si se puede evitar, no es un accidente”.
Es sabido que frente a lo inevitable,
una persona se relaja, se resigna,
baja la guardia y se encomienda a
Dios. Reflexiona con sentido prac-
tico y acierto el ex Juez argentino
Bernardo Nespral al decir que”... y si
asi fuera (se refiere a si consideramos
a los accidentes como sucesos even-
tuales o involuntarios), las victimas de
tales “accidentes” no podrian reclamar
la reparacion del dano ni ningtn otro
tipo de indemnizacion. Porque el caso
fortuito y la fuerza mayor son hechos
que no se pueden prever, o que previs-
tos no se pueden evitar. Sin embargo,
sabemos que no es asi. Los llamados
accidentes de trdfico quizds no sean
“accidentes’] como genéricamente se
los conoce, porque no siempre son
consecuencia de un caso fortuito o de
fuerza mayor: muchas veces se pueden
prever y evitar...". Hoy se prefiere la
expresion: “hecho o siniestro de trdfi-
co’, por ser la que nos permite tener
una vision esperanzadora del proble-
ma, a través de la busqueda de solu-
ciones integrales que terminen con
la irresponsabilidad (a mino me va a
pasar...), impunidad y resignacion
colectiva (era su destino...). Agrega
Nespral que “deberiamos darles otra
denominacion: imprudencias del trd-
fico, imprudencia viaria, mala praxis
viaria o responsabilidad derivada de
darios en la via publica”

Dr. Martin Diego Pirota

Abogado Especialista en Derecho de Dafios
Universidad de Belgrano (Argentina) y
Universidad de Salamanca (Espafia)

Hay que generar un cambio de
mentalidad en los usuarios acerca
del cumplimiento de las normas de
tréfico, logrando que se acaten no
sélo por ser obligatorias, sino por la
conciencia y el convencimiento de
su cumplimiento (leyes deseadas y
no temidas por la Sociedad). Com-
parativamente seria como dejar de
estudiar de memoria (desactivar el
piloto automatico de la conducta)
para pasar a hacerlo de forma ra-
zonada y conciente, a través de la
toma de decisiones acertadas que
minimicen el riesgo viario. Hasta
que no logremos desterrar el infantil
eirresponsable pensamiento de que
las leyes estan para coartar mi liber-
tad o para castigarme, sino que son
reglas de convivencia social, buenas
y justas para todos, no vamos a in-
ternalizar la convicciéon de su cum-
plimiento; muy al contrario, el efec-
to sera inverso y provocara rebeldia
y desobediencia ante el temor a la
restriccion o a la sancién. Lo mismo
ocurre con las personas que cum-
plen los preceptos religiosos por
miedo al castigo o a la reprimenda, y
no por intima conviccion o vocaciéon
de seguimiento a la palabra de Dios.

Si bien no podemos desconocer
que el automovil contribuye a la
autonomia y libertad de movimien-
to del ser humano (y en no pocas
ocasiones es utilizado como sim-
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bolo de status), resulta paraddjico
el egoismo o exacerbado egocen-
trismo puesto de manifiesto en la
conduccién por un espacio publico,
que precisamente es de todos (mo-
vilidad sostenible, saludable, inclusi-
va, en definitiva, mas democratica).
Dicho egoismo repugna a la convi-
vencia social que propone la norma
vial a través de la regulacion y or-
denamiento del transito vehicular.
Parece que el automoévil, de ser un
bien para satisfacer las necesidades
del hombre, en muchas ocasiones se
transforma en un mal por las conse-
cuencias fatales y desastrosas de su
utilizacién irresponsable.

A través de la educacién viaria
se busca formar una verdadera con-
ciencia del riesgo en conductores y
peatones. Su ensenanza se deberia
impartir en forma transversal (no
como materia Unica, sino que sus
contenidos atraviesen, estén com-
prendidos o incluidos en cada una
de las asignaturas) en las etapas
preescolar y primaria, y como ma-
teria Unica en el ultimo ano de la
secundaria, como preparacion para
la obtencién del permiso de condu-
cir. En el proceso de aprendizaje de
la seguridad viaria el componente
axioldégico es muy importante. Los
valores se ensefian o transmiten vi-
vencialmente y a través de referen-
tes (padres, maestros, etc.), no de
forma tedrica. Un gesto o conducta
vale més que mil palabras: el educa-
dor que al término de su clase con-
duce su motocicleta sin colocarse
previamente el casco protector. Hay
que ensenar a los jovenes a interna-
lizar que la libertad no es incompati-
ble con la responsabilidad al transi-
tar por calles y carreteras.

La seguridad viaria se debe to-
mar como una verdadera politica de
Estado, con un fuerte compromiso
de parte de los tres poderes (Ejecuti-
vo, Legislativo y Judicial), y de mane-
ra que trascienda a los gobiernos de
turno. Las naciones latinoamerica-
nas requieren con urgencia la elabo-
racién, implementacion y posterior

seguimiento de programas de ac-
cion sostenible, organicos e integra-
les a corto, mediano y largo plazo en
materia de prevencién y seguridad
viaria, y no “politicas de choque” o
de impacto medidtico que reaccio-
nen ante el clamor popular con res-
puestas automaticas, superficiales,
coyunturales e irreflexivas, sin la
debida profundidad y debate que el
tema merece.

La senalizacion advierte, reco-
mienda, informa, ordena o prohi-
be, todo lo cual implica un didlogo
mudo mediante el cual la autori-
dad viaria se dirige al usuario, que
con su conducta puede contestar
obedeciéndola, siguiendo sus in-
dicaciones, o ignorandola, con las
diferentes consecuencias que ello
puede traer aparejado. La pérdida
de confianza del usuario en el obli-
gatorio seguimiento (respeto) de
la sefalizacién se puede destacar
desde un punto de vista antropolé-
gico, al convertir sistemdaticamente
las senales en simbolos, adaptando
su significado a su propio querer o
entender, generdndose una percep-
cion distorsionada de la realidad via-
ria (subestimacién del riesgo).

Es inexacto y mentiroso el pos-
tulado de que el 90 % de los acci-
dentes de trafico son causados por
fallos humanos (teoria conductualis-
ta), cuando en realidad un nimero
importante de errores de los con-

ductores y sus terribles consecuen-
cias (que se estiman en un 30 %)
son inducidos o provocados por un
defectuoso disefo, construccion o
mantenimiento de las calles y carre-
teras (o por una falta de senalizacion
adecuada en su caso), agravando
ademas los efectos dafiosos del ac-
cidente. Una infraestructura viaria
amable o indulgente es la Gnica que
puede absorber, reducir o atenuar
los efectos perjudiciales que pueden
traer aparejados una equivocacion
del conductor o un desperfecto del
automovil (trazado adecuado, peral-
te oinclinacién moderados, barreras
de seguridad o amortiguadores de
impacto que protejan de obstaculos
rigidos cercanos a la via, ausencia de
desniveles o caidas bruscas de los
bordes de la plataforma, sefaliza-
cién adecuaday carteles de mensaje
variable, etc.). De ello se desprende
la“vital”importancia del componen-
te de seqguridad viaria en el diserio,
construccion y mantenimiento de
calles y caminos.

Hay que destacar la autoridad
moral (por ser parte de la estadistica
nefasta) de las victimas de siniestros
de trafico o sus familiares, quienes a
pesar de la dolorosa situaciéon que
les toca atravesar, vienen llevan-
do a cabo una destacada tarea de
concienciacién social enfocada a la
prevencion. Y justamente es sincero
reconocer que los latinoamericanos
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no tenemos el habito de prevenir,
sino mas bien vivimos el dia a dia;
somos improvisadores por natura-
leza. Sera por ello que no le damos
importancia a la contratacion de
seguros que amparen nuestra vida
o bienes. A propdsito de mostrar o
hacer visibles los beneficios de la
prevencion, afirma con acierto el ex
Secretario General de la ONU Kofi
Annan que: “... construir una cultu-
ra de la prevencion no es fdcil. Si bien
los costos de la prevencion deben pa-
garse en el presente, sus beneficios se
hallan en un futuro distante. Ademds,
los beneficios no son tangibles: son
los desastres que no ocurrieron...". Y
nosotros agregamos: “las vidas que
sesalvaron..."."Lo esencial es invisible
a los ojos", decia con gran sabiduria
Saint-Exupéry en su célebre obra “E/
Principito”: una frase que a pesar de
su antigliedad y su aparente con-
tenido utdpico y fantasioso, sigue
manteniendo su vigor en el seno de
una Sociedad “esencialmente” mate-
rialista y competitiva.

En los juicios originados por
siniestros de trafico (muerte o le-
siones) en los que se investiga la
responsabilidad penal del conduc-
tor de un vehiculo, la victima (o sus
familiares) es cada vez mas escu-
chada, y en su clamor reclama (no
con sentimiento de venganza, sino
de justicia) el endurecimiento de
penas y sanciones, la inclusion de
los llamados delitos contra la se-
guridad viaria en el Codigo Penal,
y la no aplicacién de la suspensién
del juicio a prueba a cambio del
cumplimiento de tareas comunita-
rias. Todo ello requiere a su vez una
preparacion y sensibilidad espe-
cial de jueces y fiscales para poder
captar las particularidades de cada
caso, en la dificil misiéon de impar-
tir justicia con la imparcialidad y
objetividad que el tema merece. Si
bien no desconocemos el caracter
de ultima ratio del Derecho Penal,
como ultimo recurso a utilizar por
el Estado a falta de otros menos
lesivos (principio de intervencién

minima); y que en materia viaria
reprime conductas consumadas
(homicidio o lesiones culposas,
dano y abandono de persona u
omision de auxilio), en los delitos
contra la seguridad del tréfico se
penan las acciones u omisiones
riesgosas para la circulacion viaria
que, aunque no causen un resul-
tado lesivo o danoso (siniestro),
crean una suerte de peligro, mas o
menos intenso, para la vida o la in-
tegridad de las personas. Por tan-
to, con estos delitos, se amplian los
contornos de la proteccion de la
vida y de la salud, desde su puesta
en peligro hasta su efectiva lesion.

Las victimas o sus familiares,
desde la propia experiencia vivi-
da, son capaces de movilizar los
corazones para ayudar a modificar
o corregir “pequefos” habitos, con-
ductas o comportamientos, incons-
cientes, automaticos y riesgosos
que pueden ocasionar “grandes”
desastres. No se trata solamente de
buscar responsables, sino de apor-
tar soluciones que contribuyan a
evitar la repeticiéon constante y ma-
siva de desafortunados sucesos. Asi
nos resulté muy emotivo y conmo-
vedor el testimonio brindado por
la psicdloga Alejandra Forlan, Pre-
sidenta de la Fundacién que lleva
su nombre, quien relaté cémo a raiz
del siniestro que le toco sufrir hace
20 anos y que la dejé en unassilla de
ruedas, debidé adecuar su proyecto
y motivacién de vida, convirtiendo
su angustia en ayuda solidaria a
favor del cumplimiento de los de-
rechos de las personas con discapa-
cidades permanentes derivadas de
esta problematica.

Es imprescindible crear e identi-
ficar una autoridad de coordinacidn,
aplicacién y seguimiento de las po-
liticas publicas de seguridad viaria,
que funcione como organismo des-
centralizado en el ambito del Poder
Ejecutivo, con autonomia adminis-
trativa y normativa, asi como con
autarquia econdémica y financiera,
y con personalidad juridica propia.

Se destaca la importancia de la lla-
mada “Agencia Lider" como entidad
responsable de la puesta en funcio-
namiento y evaluacién de un Plan
Nacional de Seguridad Viaria, y de
la articulacion y distribucion o de-
legacion de funciones a los demas
organismos competentes en mate-
ria viaria (policia, municipios, Direc-
ciones de carreteras y de transporte,
concesionarios, Fiscalia, OO.NN.GG.,
etc.). En la Argentina resulta de re-
ciente creacion y puesta en funcio-
namiento la Agencia Nacional de
Seguridad Vial como una entidad
descentralizada en el ambito del
Ministerio del Interior, y que cuen-
ta con un Director Ejecutivo como
brazo ejecutor de sus decisiones. En
otros paises iberoamericanos recibe
el nombre de: Direccion General de
Trafico (Espana), Comision Nacional
de Seguridad de Transito (Chile),
Unidad Nacional de Seguridad Vial
(Uruguay), Ministerio de Transporte
(Colombia), Consejo Nacional de Se-
guridad Vial (Perd), Departamento
Nacional de Transito (Brasil), Consejo
de Seguridad Vial (Costa Rica), Agen-
cia Nacional de Transito y Seguridad
Vial (Paraguay). Aunque cambie la
denominacién, en lo sustancial, la
esencia, mision y representatividad
como cara visible del Estado en ma-
teria de seguridad viaria y ante la So-
ciedad toda, es la misma.

Otro eje tematico son las lla-
madas auditorias de seqguridad vial,
mediante las cuales se determina la
presencia de puntos negros, criticos o
de conflicto en las calles y carreteras,
es decir: los lugares de alta concen-
tracion de siniestros viarios en un
determinado periodo de tiempo, o
donde es posible prever (preven-
cién) que puedan ocurrir acciden-
tes de forma frecuente y reiterada.
Las auditorias se pueden hacer en
las tres fases de la obra: durante la
etapa del proyecto (para evitar el
disefio de lugares conflictivos), en
la construccién (para ir evaluando y
corrigiendo los puntos criticos) y ter-
minada la obra (como una forma de
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control, seguimiento o individualiza-
cion de puntos negros, si es que no
se hizo en las dos etapas anteriores).
Revela el Catedratico de Derecho
espafnol Miguel Lépez-Muniz GoAi
que: “... en el planeamiento de una
carretera comienza precisamente la
prevencion del accidente de trdfico...".
Las auditorias de seguridad vial re-
visten una notable importancia en
la tarea de prevencién que debe lle-
var adelante la autoridad competen-
te; y pueden segun el caso servirle
como instrumento probatorio para
atenuar su responsabilidad en jui-
cios en los que sea demandada por
algun defecto en el disefo o mante-
nimiento de la via. Por ello su reali-
zacién, omisién o deficiente ejecu-
cion puede generar consecuencias
juridicas favorables o desfavorables
para la autoridad viaria en cada caso
concreto. A propésito los organis-
mos multilaterales de crédito (Banco
Mundial y Banco Interamericano de
Desarrollo) estdn exigiendo estas
auditorias previo al otorgamiento
de créditos para la construccién de
caminos, de manera que se incluya
el componente de la seguridad via-
ria en los proyectos.

También hay que considerar la
influencia del clima sobre el trafico

y la seguridad viaria, presentando-
se las ultimas alternativas tecnoloé-
gicas como parte de los sistemas
inteligentes de transporte (ITS),
para detectar, controlar y advertir
sobre situaciones meteoroldgicas
criticas para la conduccion (niebla,
nieve, hielo, lluvia intensa que cau-
sa anegamiento de la ruta, granizo).
Estos medios (estaciones meteo-
rolégicas provistas de camaras y
sensores, ubicadas a la vera de la
carretera) permiten a los gestores o
a los responsables de la seguridad
viaria (Estado, organismos descen-
tralizados o concesionarios) la toma
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de decisiones on line (en tiempo
real) como también el registro es-
tadistico para lograr correcciones o
mejoras futuras: lo que redunda en
beneficio del usuario que, al estar
debidamente informado a través
de una senalizacién luminosa con
mensaje variable (retrasando o ade-
lantando el punto de percepcién
probable del inicio del fendmeno
climatico adverso), tendra mayo-
res posibilidades de evitar situa-
ciones traumadticas, al advertir con
suficiencia temprana la situaciéon
de peligro, y teniendo mas tiempo
para reaccionar, frenar o evitarla. +

NOTA DEL COMITE DE REDACCION DE RUTAS

En relacion con este interesante articulo, cuyo punto de vista es el de un profesional

del Derecho. el Comité de Redaccion de RUTAS desea formular una matizacién en
relacién con la afirmacion de que “...es inexacto y mentiroso el postulado de que el 90
% de los accidentes de trafico son causados por fallos humanos (teoria conductualista),
cuando en realidad un nimero importante de errores de los conductores y sus terribles
consecuencias (que se estiman en un 30 %) son inducidos o provocados por un
defectuoso diseno, construccién o mantenimiento de las calles y carreteras (o por una
falta de senalizacién adecuada en su caso), agravando ademas los efectos danosos del
accidente”. Esa afirmacion resulta mas comprensible en un contexto como el de algunas
naciones latinoamericanas, en las que no se ha podido todavia modernizar su red viaria
hasta el nivel que hoy han alcanzado las de la Unién Europea, los Estados Unidos y otros
paises del mismo grado de desarrollo.
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