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Introduccién

Durante el siglo XX el transporte automotor en general y el automé-
vil en particular han modificado decisivamente la estructura de las ciu-
dades, el medio ambiente y las conductas. El automovil es mucho mas
que un medio de transporte: encarna a un tiempo la representacion ma-
terial y el simbolo de una cultura. Creado hacia fines del siglo XIX 'y
adoptado masivamente en buena parte del planeta hacia 1940, ha pro-
ducido cambios tan radicales en el modo de vida de las personas que
aun estamos tratando de comprender su significado.

Con una rapidez sorprendente el automovil pasé de ser un suefio de
profetas de la mecanica a convertirse en el primer “animal’” masivo crea-
do por el ser humano para su servicio. Objeto de consumo universal,
privilegiado motor de la economia, generador de modas masivas, mer-
cancia identitaria por excelencia, expresion maxima del individualismo
capitalista, ha producido mas muertes y lesiones que gran cantidad de
guerras y, sin embargo, las victimas parecerian encarnar la consecuen-
cia “inevitable” e “inexorable” de la tecnologia y del progreso en el
mundo moderno. Segun estudios realizados por la Organizacién Mun-
dial de la Salud (OMS), en el 2002 murieron en todo el mundo 1.200.000
personas en accidentes de transito. En menos de veinte afios, esta cifra se
duplicara.

Mientras las muertes ocasionadas por las dos guerras mundiales han
creado corrientes adversas al ideal de progreso, las muertes suscitadas
por el transporte automotor, por el contrario, aparecen justificadas como
una consecuencia inevitable del progreso tecnolégico. En el siglo en el
que la cura de enfermedades extendi6 sustancialmente el promedio de
vida en los paises desarrollados, el transporte automotor engendré mas
agonia en el mismo movimiento con el que anestesio la percepcion del
peligro. La investigacién de este fenomeno, el de la aceptacidn
globalizada de un medio de transporte que jaguea minuto a minuto la
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vida de los ciudadanos y que ha propiciado la muerte de millones de perso-
nas en el siglo XX, no es una tarea que pueda realizarse en el &mbito de la
misma tecnologia. Requiere su elucidacion en el marco de una problemética
que es necesario encarar desde la perspectiva misma de la filosofia y de las
ciencias sociales.

Asi como Auschwitz, en tanto procedimiento propio de un determi-
nado tipo de racionalidad aplicado a la muerte masiva, impulsé a la
reflexién a los pensadores de la teoria critica, la presente investigacion
parte de las consecuencias del desarrollo tecnolégico en relacion a las
muertes suscitadas en el siglo XX por el transporte automotor, muertes
que hegemonicamente la civilizacion juzga inevitables en nombre del
progreso del mundo moderno.

El automovil ha sido objeto de una vasta literatura, pero aun es un
tema escasamente explorado por la investigacion que exceda los mar-
cos exclusivos del urbanismo y de la disciplina vial.

Este es el primer libro que se propone realizar una investigacion ex-
haustiva sobre los distintos aspectos que hacen que, pese al creciente
namero de muertes y dafios que provoca, el automovil se haya converti-
do en un objeto emblematico y mitico del mundo moderno. El propdsito
es el de realizar una investigacion sobre los rasgos constitutivos de la
modernidad encarnados por el automovil, y estudiar el impacto social
que ha tenido en la vida urbana en relacion a los limites éticos en torno
a los cuales deberia promoverse el desarrollo tecnoldgico. Como pre-
tendo demostrar méas adelante, los accidentes automovilisticos no se
explican sélo (y ni siquiera fundamentalemente) por la falta de educa-
cién vial, ni por los insuficientes controles en calles y rutas, ni por la
agresividad del transito. Segun el Informe de Riesgo Vial correspon-
diente al afio 2002, presentado por la Defensoria del Pueblo de la ciu-
dad de Buenos Aires, el 88 por ciento de los encuestados en la ciudad de
Buenos Aires cree que la falta de respeto de las normas de transito es la
principal causa de los accidentes. Este libro se propone cuestionar la
creencia generalizada de que la explicacion de las muertes por acciden-
tes comienza y termina en la disciplina vial, y destacar entre las causas
de primerisima magnitud el modo en que el automévil ha sido aceptado,
entre otras razones, debido a que encarna los rasgos fundamentales del
ideal de individuo moderno, una confianza absoluta en la pristina con-
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ciencia que presupone un individuo infalible, duefio absoluto de sus actos,
que jamas se distrae y goza en todo momento de la plenitud de sus facul-
tades. Sin embargo, el auto recusa la «<mano invisible» de la racionali-
dad vial y se revela como el més irracional, pasional y violento de los
instrumentos generados por la tecnologia moderna. Sera central en este
analisis el estudio del problema de la violencia y del riesgo en relacion
a los efectos del transporte automotor entendido como un hito que en el
siglo XX ha modificado sustantivamente la vida de las ciudades.

En el primer capitulo abordaré el analisis del automdvil como un
emblema de la subjetividad moderna. Describiré al automévil como
un instrumento que el individuo moderno siente haber articulado «a
su imagen y semejanza”. El sujeto como principio rector, la concien-
cia clara y distinta de un ser racional, la autonomia, la libertad, la
utopia democréatica y universalista de la dignidad igualitaria, el pro-
greso, la aceleracion del tiempo, la realidad mediatizada, la reduccion
de distancias, la autenticidad: rasgos propios de la modernidad que el
automovil encarna como ningln otro instrumento concebido en sus
entrafas. Caracterizaré al automovil como un instrumento que repre-
senta mucho méas que un medio de transporte, fabricado bajo los pre-
supuestos de un modelo de individuo que sera sometido a critica a lo
largo de este trabajo.

En el segundo capitulo analizaré la historia del automavil en cien
afios de vida, en relacion al desarrollo de la industria moderna y al
impacto que produjo la irrupcion de esta tecnologia completamente
novedosa. Investigaré la identificacion del automdvil con los sistemas
modernos de fabricacion en serie (fordismo) en tanto arquetipos de
produccion masificada de la sociedad industrial, y la imposicion glo-
bal del automovil como representacion de la hegemonia de los Esta-
dos Unidos, en contraste con la hegemonia inglesa representada por
los ferrocarriles.

En el siguiente capitulo me propongo investigar el impacto del trans-
porte automotor en una nueva configuracion de los espacios urbanos.
Analizaré el cambio radical que han sufrido las estructuras urbanas a
partir de la generalizacion del uso del automovil, el modo en que los
rieles del ferrocarril han sido desplazados para la construccion de cami-
nos de asfalto, la irrupcién de fendmenos tales como la contaminacién
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del aire, la contaminacion sonoray el debilitamiento de la ciudad en favor de
laimplementacion de nuevas politicas de transporte que la han disgregado.

En el capitulo cuarto analizaré y someteré a critica los argumentos con los
que los organismos especializados explican los accidentes automovilisticos,
me ocuparé de las creencias de los ciudadanos en relacion a los accidentes y
postularé una nueva perspectiva para analizar este fenémeno fuera del marco
del urbanismoy de la disciplina vial.

Investigaré en el quinto capitulo cdmo operan la velocidad y el ries-
go en el imaginario social moderno, el atractivo que ejerce la velocidad
mas alla del ambito del transporte y la velocidad como instrumento del
cambio, en relacion al progreso y a los jovenes, el grupo mas afectado
por los accidentes automovilisticos. EI fendmeno de la velocidad seré
analizado también a partir de Crash, la novela de Ballard que pone en
escena la fascinacion moderna por el fendmeno de la velocidad.

En el capitulo siguiente realizaré una comparacion de las ventajas y
desventajas que ofrecen los medios de transporte contemporaneos, y
analizaré el impacto de la irrupcion del automdvil en algunas culturas
que disponian de otros medios de transporte hegemaonicos.

Dedicaré el septimo capitulo a la funcidn mitica y simbdlica del au-
tomavil en la cultura contemporanea, y a su relacion con el conjunto de
significados encarnados por el caballo en el medioevo, con las perspec-
tivas de género, la publicidad, la educacion y el cine.

Un capitulo fundamental de este trabajo, el octavo, sera el consagra-
do al andlisis del automovil y del transito como representacion del quie-
bre del lazo social. Se tratara de una evidencia mas de que el estudio de
este fendmeno no se agota en la disciplina vial, y que requiere de un
analisis que parta de la perspectiva misma de la filosofia y de las cien-
cias sociales. Se analizaran el transito cadtico y los embotellamientos
que caracterizan a buena parte de los paises cuyo parque automotor ha
crecido significativamente en los Ultimos afios como parte de los fend-
menos de quiebre de lazo social y de la “guerra de todos contra todos”
que signa al individualismo contemporaneo.

A continuacidn, en el noveno capitulo, se evaluaran los costos y be-
neficios del desarrollo tecnoldgico y se sometera a critica el presupues-
to de que el uso generalizado del automovil representa un “progreso”
para la cultura moderna. El anélisis tendr& en cuenta los muertos y lesionados
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en accidentes automovilisticos, el supuesto “acortamiento de las distancias”
por recorrer, el cambio radical de las estructuras urbanas y el impacto am-
biental, entre otros factores.

El décimo capitulo serd consagrado a la formulacion de propuestas
orientadas a una planificacion urbana mas racional. Se plantearan las
iniciativas de los movimientos que en todo el mundo procuran estable-
cer limites a la “cultura del automdvil” y se sumaran otras propuestas
destinadas a reducir progresivamente los efectos negativos del automo-
vil en el mundo contemporaneo.
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Capitulo 1

El automoévil como emblema
de la modernidad

Como ningun otro instrumento tecnoldgico, el automavil presupone
ideales emblematicos de la modernidad: el sujeto (y no Dios) como prin-
cipio rector, la conciencia clara y distinta de un individuo racional, la
autonomia, la libertad, la utopia democratica y universalista de la digni-
dad igualitaria, el progreso, la aceleracion del tiempo, la realidad me-
dia-tizada y la reduccién de distancias. .

Tal como sefiala Roland Barthes en Mitologias ~, el automovil es un
instrumento emblematico de la cultura y de la técnica modernas, “una
gran creacion de época” que por su relevancia opera como “un equiva-
lente bastante exacto de las grandezs catedrales goticas”. En El hombre
unidimensional, Herbert Marcuse ~ sefiala asimismo que el automovil
es una mercancia paradigmatica de la modernidad: «los pueblos se re-
conocen a si mismos por sus mercancias; y el nuestro encuentra su alma
en los automaviles».

El ideal de autenticidad y autorrealizacion con que la sociedad mo-
derna ha concebido la identidad -y la autocomprension misma, que la
sociedad tradicional no formul6 en términos de identidad-, encuentra
en el automovil su figura mas certera. Simbolo del individualismo capi-
talista, la “lucha de todos contra todos” del transito automotor es el
correlato material de una autorrealizacién que presupone la lucha, la
competencia y la exclusion, y que reconoce pocos compromisos éticos
con los demas.

El automdvil aparece ligado a tal punto con la identidad del indivi-
duo moderno, que en Estados Unidos, si bien la ley no juzga obligatorio
que el ciudadano circule por la calle munido de su documento de iden-

15



tidad, en la practica quien quiera evitarse problemas debera llevar consigo
algin documento que permita identificarlo, y entre ellos el més utilizado es la
licencia de conducir. Aungue no se trate de un documento expedido por la
policia, en la préctica cumple las funciones de un documento de identidad.
Gran cantidad de ciudadanos que no tienen intencion alguna de manejar un
automavil, sacan su licencia de conducir para contar con un documento que
les permita, por ejemplo, cobrar cheques y obtener un trabajo.

El automaovil encarna como ningln otro instrumento el mito moderno de la
pristina conciencia: la imagen del buen conductor recusa el universo de lo
irracional, de lo incontrolable, supone un dominio de la voluntad consciente
por sobre otros multiples factores. La defensa de la racionalidad del automo-
vil requiere de una figura ideal: la de un buen conductor cuya voluntad cons-
ciente seainvulnerable a la influencia del error, el azar o la distraccion.

El mundo moderno esta basado en la fe en el individuo. El automovil re-
presenta esta certeza. La del individuo que conoce de manera clara y
distinta sus metas. La del individuo que sabe adénde va. De modo que el
automovil es ante todo un simbolo de libertad. Siempre listo para huir o
escapar, y para sofiar metas estrictamente individuales. Libertad para
escapar de casa, de la ciudad. Libertad para elegir un ultimo modelo, un
camino, el mécanico o la playa de estacionamiento. El problema radica
en que, al mismo tiempo que nosotros, cientos de miles estan decidien-
do lo mismo y se encuentran todos, paraddjicamente, estancados en la
autopista. El medio de transporte que nos alejaria de las aglomeraciones
nos pone de vuelta en medio de ella.

Agustin Garcia Calvo sefiala que “el automovil es el individuo que
aumentoé cincuenta veces su volumen, con una caparaz6n mucho mas
definitoria que la de carne y hueso. Un individuo que abarca también a
la pareja y a los dos o tres hijos. La fe en el automavil consiste en creer
que cada uno sabe addnde va, qué quiere, y por tanto, qué compray qué
vota. No es extrafio que sea el medio de transporte favorito. Las propa-
gandas de auto dicen “puede ir usted adonde quiera, pararse donde le
parezca’, libertad bien relativa en los conglomerados urbanos donde los
autos se atascan y circulan a 10 kilometros por hora, después de que 0s
los han vendido porque tenian una potencia para cirgcular a 200 kiléme-
tros por hora. Ese es el gran engafio del automovil”. ~ Cada uno debe ser
duefio de su ruta 'y de su meta, por lo tanto, disponer de transporte propio
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privado constituiria un beneficio, sin atender a ninguna otra consideracion.
Muchos van mas 0 menos al mismo sitio y a las mismas horas, pero cada uno
va por su cuenta.

La identificacion del automdvil con la libertad es particularmente
notoria en los jovenes, las principales victimas de los accidentes de tran-
sito. Por un lado el manejo de un automovil aparece como un rito
iniciatico del ingreso a la vida adulta (y, por tanto, como un signo de
libertad), y por el otro representa la “busqueda del propio camino”, que
en Occidente es asociada con el alejamiento del hogar de origen.

Cuando a los jovenes se les pregunta qué sienten al manejar, con
frecuencia lo primero que responden es “el automévil me da una gran
sensacion de libertad y de independencia, ademas de divertirme”. Lo
mas molesto para los jovenes son “los otros, Ios indecisos, los distrai-
dos, los incompetentes” que limitan su libertad.”

Dos escritores, Raymond Roussel y Macedonio Fernandez, percibie-
ron otro rasgo moderno del que el automavil resulta fiel exponente: la
atomizacion de la vivienda privada, sintomatica de la “bdsqueda del
propio camino”. El automdvil parece un hogar ambulante, un habitacu-
lo més accesible y maleable que la vivienda individual. Se agranda para
dar lugar a toda la familia y reconstruir en la ruta la misma atmosfera
bulliciosa y calida del hogar. Como la casa, el automovil tiene sillones,
espejos, equipo reproductor de musica, radio, calefaccion, aire acondi-
cionado y cerradura. La casa rodante, a imagen de la caravana de los
noémades gitanos, fue una de las variantes de esta figura. Raymond
Roussel construy6 una roulotte que tenia cama doble, un salén con si-
Ilones y espejos, una pulcra bafiadera y una cabina de conducir transfor-
mable en habitacion para “el personal" Macedonio Fernandez propu-
so utilizar los automdviles so6lo del lado de adentro, como habitaculo,
para imposibilitar a los transelntes darse contra ellos.

El éxito del coche privado en todo el mundo desarrollado refleja asi
el ideal de cambio y desplazamiento sin fin como sefial de libertad per-
sonal, asi como encarna el ideal moderno de la democracia, la posibili-
dad de cada cual pueda llegar a todas partes. Esta fue la ideologia fordista
(el desafio cifrado en el Ford T y en todas sus secuelas “populares”),
que se presentd a si misma como “democréatica”. Pero desde la crisis del
petréleo de 1973 (por lo menos) se sabe que no es posible que todos posean
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un automavil. Y no sélo por razones energéticas, ya que desde hace mucho
que se conocen variantes “ecolégicas”. La crisis energética result6 una ad-
vertencia. La universalizacion del automovil tampoco es factible por razones
fisicas. El planeta entero deberia convertirse en una ciudad surcada por auto-
pistas, y a pesar de las obras de ciencia ficcion que lo imaginaron —y también
gracias a ello-, semejante empresa constituiria un absurdo. Si cada habitante
del planeta tuviera su automovil, los embotellamientos impedirian casi por
completo la circulacion, y la contaminacion ambiental acabaria con la vida del
planeta.

Tomemos el caso de China. Con el actual desarrollo industrial de ese
pais, sus 1500 millones de habitantes pueden llegar a tener en poco tiempo
el mismo porcentaje de automdviles por cabeza que en Alemania. Eso
significaria que, en menos de una generacion, el aumento de la polucion
terminaria por asfixiar a la humanidad.

Cabria formularse algunas preguntas en relacion a estos ideales mo-
dernos encarnados por el automovil, preguntas que procuraré ir respon-
diendo a lo largo del libro. ;Ha cumplido el automovil con su promesa
de augurar al individuo moderno mayor libertad, mayor autonomia?
¢Puede ser sometida a critica la antropologia de individuo que subyace
bajo la figura del buen conductor, ese sujeto cien por ciento racional, de
conciencia clara y distinta, duefio y sefior absoluto de sus actos, cien por
ciento responsable en virtud de que no encuentra restricciones a su ple-
na libertad? ¢Ha resultado el automévil un instrumento tecnolégico pro-
gresista? ¢Hay razones para que, pese a lo sefialado, pueda en algin
momento convertirse en un medio de transporte democréatico?
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Capitulo 2

La aparicion del automovil en el contexto
del desarrollo de la industria
y de los medios de transporte

Desde los albores mismos del mundo moderno, el mejoramiento y la
creacion de los transportes ha sido de crucial importancia para el desa-
rrollo econdmico, social y cultural en Occidente. La llegada de los espa-
fioles a Ameérica fue posibilitada por el perfeccionamiento de las comu-
nicaciones maritimas, basado en la orientacién de la brujula, en las car-
tas nauticas y en el aprovechamiento de las observaciones astrondémicas.
Antes de la creacion del ferrocarril, durante la segunda mitad del siglo
XVIII, en Inglaterra fueron mejorados considerablemente los caminos y
los canales. En 1832 el coche de cuatro caballos, que posteriormente
cederia terreno al ferrocarril, alcanzaba en todas las rutas principales de
Inglaterra una velocidad media de 16 kilometros por hora.

Como es sabido, a partir del siglo X1X la creacion del ferrocarril fue
de vital importancia para abrir vastas areas a los mercados de la socie-
dad industrial. En 1831 el primer tren que recorria la distancia entre
Liverpool y Manchester inaugurd la era ferroviaria, que continu6 hasta
la Primera Guerra Mundial. Durante ese tiempo innumerables paises
fueron surcados por gran cantidad de vias de ferrocarril, articulando
nuevos mercados para el desarrollo industrial. Al principio, no todas las
locomotoras andaban sobre rieles. Entre 1820 y 1840, circulé por los
caminos ingleses toda una variedad de locomotoras ruteras que trans-
portaban carga y pasajeros. En la carrera Paris-Ruan de 1884, el ultimo
omnibus de vapor todavia compitid sin éxito con los motores de explo-
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sion, aunque se siguieron fabricando autos de vapor hasta 1926.Alarmados
por la presencia de esas humeantes aplanadoras que espantaban a los caba-
llos y destrozaban los caminos, los legisladores britanicos pensaron en frenar
su difusion, y no encontraron nada mejor que limitar su velocidad.\otaron
entonces la Locomotive Act de 1865, que restringia la circulacion de loco-
motoras en las carreteras. La ley establecia que cada maquina a vapor debia
tener por lo menos tres tripulantes, uno de los cuales debia adelantarse a pie
agitando una bandera roja. La intencion de los legisladores era favorecer el
ferrocarril, que prometia un transito mas ordenado, aunque cabe pensar que
mas de uno tendria pensado invertir en el negocio ferroviario. La ley de loco-
motoras logro frenar durante tres décadas el desarrollo del automdvil a va-
por. Pero no solo favorecio al ferrocarril. También le dio un decisivo impulso
al desarrollo del motor de explosion, que resulté més barato, de manera que
los limites de velocidad se fueron extendiendo.

Desde su creacion, el automovil desplazé poco a poco al ferrocarril,
marcando, junto con la comercializacién del petréleo, el ritmo de la
economia moderna, contribuyendo de manera medular a un fuerte cre-
cimiento del comercio internacional, interrumpido temporariamente
durante los periodos bélicos.

Desde hace siglos que el ser humano sofiaba con la creacion de un
autdmata, de una maquina autopropulsada que fuera puesta a su servi-
cio. Roger Bacon, el padre de la ciencia experimental, escribio: “En el
futuro se construiran carros que se pondran y mantendran en movimien-
to con un impetu inestimable, sin la utilizacion de la fuerza impulsiva o
el tiro de una bestia”. Sin saberlo, se referia al automovil, un medio de
transporte que recién seria inventado siglos més tarde, cuando se cons-
truyeron los primeros motores a combustion y se ensayaron los prime-
ros sistemas electrlcos Una novela utopica de 1883 (The Diothas, de
John I\/IacNee) predecia el triunfo del automavil en el siglo XX e ima-
ginaba los caminos sefializados de hoy, aunque so6lo se atrevia a pronos-
ticar una velocidad de 30 kilometros por hora.

Leonardo de Vinci disefid un automovil que fue reconstruido en la
exposicion «El automovil de Leonardo», realizada entre el 24 de abril y
el 5 de junio del 2003 en el Instituto y Museo de Historia de la Ciencia,
en Florencia. Los ingenieros descubrieron que el automaévil de Leonardo
no se movia con carburante o con un motor, sino gracias a un complicado
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mecanismo basado en un sistema de muelles que proporcionan la propulsion
-un mecanismo que se podria comparar con el de los viejos juguetes, antes
de lallegada de las pilas-. Los estudios se basan en el modelo del folio 812r
del «Codex Atlanticus» de Leonardo, donde se encontraba el disefio de un
carro movil. Segun los estudiosos, los coches no habian sido disefiados con
la intencidn de trasladar material o personas, sino para impresionar al plblico
en espectaculos teatrales o en alguin evento cortesano. Sin embargo, los res-
ponsables de la muestra destacan que puede ser considerado «el antepasado
de nuestros coches», ya que es el primer automovil de la historia que se
mueve autbnomamente y con la posibilidad, incluso, de programar la direc-
cion.

El automdvil nace en Europa hacia el final del siglo XIX, hace su
primera aparicion en las calles francesas en 1890, y en los Estados Uni-
dos en los primeros afios del siglo XX. El primer paso fueron los vehi-
culos propulsados a vapor. Se cree que los intentos iniciales de produ-
cirlos se llevaron a cabo en China, a fines del siglo XVII, pero los regis-
tros documentales mas antiguos sobre el uso de esta fuerza motriz datan
de 1769, cuando el escritor e inventor francés Nicholas-Joseph Cugnot
presentd el primer vehiculo propulsado a vapor. Era un triciclo de unas
4,5 toneladas, con ruedas de madera y llantas de hierro, cuyo motor
estaba montado sobre los cigiiefiales de las ruedas de un carro para trans-
portar cafiones. Su prototipo se estrellé y una segunda maquina quedo
destruida en 1771, pero la idea seria retomada y desarrollada en Inglate-
rra en los afios siguientes.

Hasta 1840, se construyeron en Francia mas de cuarenta coches y
tractores propulsados a vapor. Por 1836, circulaban regularmente unas
nueve diligencias a vapor, capaces de transportar cada una entre diez y
veinte pasajeros a unos 24 kilémetros por hora.

La busqueda se concentraba en alguna forma mas practica de mover
los coches autopropulsados. Y la solucién aparecié nuevamente en Eu-
ropa en 1860, cuando el belga Etienne Lenoir patentd en Francia el pri-
mer motor a explosién , basado en las ideas aparecidas en Inglaterra a
fines del siglo XVIII. EI camino estaba trazado, pero habrian de pasar
otros seis afios hasta que el aleméan Gottlieb Daimler construyera en
1866 el primer automavil propulsado por un motor de combustién inter-
na. Su prototipo era un gigante de casi dos toneladas de peso, presentado en
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la Exposicion de Paris de 1867 por el industrial aleman Nicholas Otto. Fue la
base de la nueva industria.

Tras afios de trabajo, el mismo Daimler ide6 una variante de apenas
41 Kg. que seria precursora de todos los motores posteriores a explo-
sion. Sobre esta planta motriz el ingeniero mecéanico Karl Benz (1844-
1929) disefid un pequefio triciclo que empezé a funcionar a principios de
1885 y fue patentado el 26 de enero de 1886. EI mismo Benz presentd
un primer automavil de cuatro ruedas con su marca en 1893y, poquisi-
mos afios después, en 1899, ya urdid una variante deportiva y construyo
un coche de carrera. En las postrimerias del siglo XIX, un joven francés
Ilamado Louis Renault armé su primer auto en un taller instalado en los
fondos de la casa de sus padres. A fines del siglo XIX, Benz, Daimler y
Peugeot ya fabricaban autos en pequefia escala. En 1892, el norteameri-
cano Henry Ford armé su primera maquina rodante con motor a nafta.
Llamé a su creacién “cuadriciclo” porque corria en cuatro ruedas de
bicicleta. En 1908 lanz6 el Ford T, pero su nombre acapararia la fama
s6lo cuando a partir de 1913 disminuyé significativamente los costos al
instalar en su fabrica de Highland Park la primera cadena de montaje,
denominada asi porque estaba compuesta por una cadena metalica que
se enganchaba en el chasis. EI Ford T y la produccién en masa hicieron
de Ford una celebridad internacional. Ford vendi6 15.000.000 de unida-
des de su Ford T entre 1908 y 1928 y su marca sélo seria batida en 1972
por otro popular automovil, el Escarabajo de Volkswagen. Con los pri-
meros afos del siglo XX se agudiz6 la competencia entre las nacientes
fabricas y también la preocupacion por mejorar las diferentes partes del
automovil: los frenos, los amortiguadores, la carburacion, la transmi-
siony los arranques. La rueda inflable habia sido inventada en 1875 por
el escocés Robert W. Thompson.

Ya en el siglo XIX, el 17 de agosto de 1896, Bridget Driscoll, una
mujer londinense de 44 afos, se convirtio en la primera victima fatal de
un vehiculo motorizado. Los testigos del accidente afirmaron que el auto
circulaba «a una velocidad tremenda», calculada en 12,8 kilémetros por
hora. «Esto no debe suceder nunca mas», sentenci6 el juez de Instruc-
cién a cargo de la causa. Para 1908, cuando Ford ya estaba produciendo
10.000 autos por afio, la Real Comision del Automotor presentd un in-
forme a la Corona britanica donde sefialaba como el principal problema plan-
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teado por los carruajes sin caballos el polvo que levantaban al rodar por los
caminos. Para superarlo, surgieron nuevas tecnologias como el neumatico y
los caminos asfaltados, que a su vez permitieron desarrollar mayores veloci-
dades. Todavia no se pensaba en el monoxido de carbono. Ford, el hombre
que puso el auto al alcance de las masas, escribié que su proposito habia sido
el de facilitar el traslado de las personas para que pudieran disfrutar del aire
libre del campo. Pero al poner a “Norteamérica sobre ruedas”, Ford generd
grandes problemas para el medio ambiente y para el transito, que vinieron de
la mano de las autopistas, los moteles, las estaciones de servicio y otros
fendmenos que colonizaron el campo al punto de volverlo irreconocible.
Cortazar lo comprobaria medio siglo mas tarde, cuando hizo la experiencia
de volverse “autonauta”, recorriendo a paso de tortuga un tramo de las auto-
pistas francesas.’

En 1913 ya habia el doble de automovilistas en Estados Unidos que
en Gran Bretafia. En 1924 la produccion norteamericana alcanzo los 16
millones de vehiculos, contra 1,7 millones del continente europeo. Como
afirma Orfeuil, en el continente europeo el automovil era visto como el
producto para una elite, mientras que en América del Norte, con el ad-
venimiento del fordismo y la produccion en masa, e8I automovil fue ac-
cesible a segmentos mas amplios de la poblacion. = Esta masificacion
fue acompafiada por la implantacion de un poderoso programa de cons-
truccion de calles. El automovil estd muy ligado al fendmeno de la ur-
banizacion. La clientela de lujo estaba sobre todo en las ciudades. De
este modo, si es verdad que en las ciudades historicas europeas, densas
y centradas, con sus calles sinuosas, el automovil no encuentra el mejor
espacio para circular, en las ciudades americanas, con el fendmeno de
la suburbanizacion, el automovil se expandi6 a sus anchas. Hacia 1920
el auto era un objeto exdtico (y en cierta medida temerario); luego fue
un lujo al que pocos podian acceder, y desde 1930 en adelante se convir-
ti6 en una herramienta de uso cotidiano para los sectores medios de la
poblacion, un instrumento que expandia mas y mas sus dominios y exi-
gia mas y mas derechos. A partir de entonces la preocupacion de la
industria ya no fue la de convencer al consumidor de que comprara un
automovil, o la de que comprara un modelo en particular, sino la de
convencer a los consumidores de reemplazar su auto original, ain cuando
funcionara adecuadamente. A partir de la década del treinta las propagandas
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de General Motors prometian libertad a lamujer y a los niﬁgs, que aparecian
diciéndole a sus padres “Algun dia voy a tener un Buick”. * La propaganda
sugeria que Buick creceria con el nifio, interpretaria sus deseos y complace-
ria su voluntad de ser transportado.

Entre 1920 y 1950, era méltg frecuente que un norteamerciano tuviera
un auto que un teléfono.” En el mundo moderno la imposicion
globalizada del uso del automdvil se produjo al finalizar la Segunda
Guerra Mundial, cuando Estados Unidos asumi6 el liderazgo economi-
co en el mundo, sustituyendo el liderazgo que, en lo que a medios de
transporte respecta, habia detentado Inglaterra en relacion a los trenes.
Desde la Segunda Guerra Mundial el acervo automotriz de casi todo el
mundo ha crecido a tasas excepcionales. En los grupos de habla inglesa
de América del Norte el nivel de posesion de automdviles ya era alto
hacia la década del veinte. En los Estados Unidos los automoviles pau-
latinamente se convirtieron mas en un articulo de consumo popular que
en una exclusividad de las personas de més altos ingresos. Alli las fami-
lias a menudo estan dispuestas a recortar otros gastos que
presumiblemente les reportarian mayor bienestar con el fin de seguir
disponiendo de un automovil.

Aunque en 1953 el presidente de General Motors, Charles Wilson,
no dijo “lo que es bueno para General Motors es bueno para el pais”, la
difusion de esta cita como suya revela la arrogancia con la que a menu-
do eran identificados los lideres de la industria. Por aquella época el
quimico Arlie Haagen-Smit, del Instituto de Tecnologia de California,
habia Ilamado la atencion sobre la responsabilidagll del automdvil como
principal emisor de smog en el sur de California.

La fabricacion de automoviles signo la racionalizacion del trabajo
propia del mundo industrial y se convirti6 en un paradigma socio-pro-
ductivo del mundo moderno. Una de las caracteristicas de la industria
del automovil es que sus productos son fabricados en serie y han sido
disefiados para reducir los costos de produccién al minimo.

El fordismo signa una etapa del capitalismo caracterizada por la exis-
tencia de empresas de produccién a gran escala, con formas de produc-
cion que implican una alta division del trabajo y el crecimiento de los
creditos al consumo.

En 1913 los métodos de produccion fordistas fueron aplicados por pri-
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mera vez en lacompafiia Ford Motor, en Detroit, bajo la direccién de Henry
Ford, y se generalizaron con toda rapidez en el resto de las industrias. El
método de produccion fordista implica la creciente mecanizacion de grandes
empresas con multiples lineas productivas, asociadas a la aplicacion de la
cadena de montaje, la seleccion uniforme de los componentes y de los pro-
ductos finales.

El proceso de trabajo «fordista» fue adoptado en las grandes empre-
sas con procesos de trabajo en series. El proceso de trabajo taylorista se
articuld con ciertas innovaciones introducidas en sus inicios por Henry
Ford en su empresa, y que luego se difundieron de manera parcial e
irregular en el resto del sector industrial. Las innovaciones consistieron
en un elevado grado de mecanizacidn, pero estructurado en un comien-
zo sobre la base de maquinas y herramientas de propdsitos Unicos a
partir de las cuales se organizo la linea de montaje. El objetivo final de
la extrema division del trabajo era lograr la economizacion de tiempo,
pero con otros métodos que los ideados y utilizados por Taylor: por una
parte el movimiento continuo de las maquinarias, los insumos y los pro-
ductosy, por otra, la permanencia rigida de los trabajadores en sus pues-
tos de trabajo, utilizando la banda transportadora como herramienta
«objetiva» para imponer la cadencia del proceso productivo.

El fordismo cred las condiciones para que, después de la gran crisis
de los afios treinta, se gestara y consolidara una nueva modalidad del
Estado como institucién reguladora, que asumia de manera activa va-
rias funciones: productor de los bienes e insumos que necesitaban las
firmas ante las fallas del mercado, prestador de servicios publicos con
tarifas a menudo subsidiadas, constructor de la infraestructura econé-
mica y social que necesitaban las empresas, promotor de la demanda
para asegurar la venta de produccion masiva y por esa via la continui-
dad del proceso de acumulacion, adoptando finalmente la forma de Es-
tado de bienestar, cumpliendo un papel decisivo en cuanto a la repro-
duccién de la fuerza de trabajo, la codificacion de la relacion salarial y
la proteccién social.

La industria automovilistica ha sido considerada en el siglo XX como
una de las mas exitosas. Su producto tipico —el automovil movido por
motor de combustion interna— desde sus méas tempranas fases Ileg6 a con-
vertirse en el simbolo del consumo capitalista y, por tanto, en el indicador
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mas perceptible de la prosperidad social e individual, ya que su propiedad
significaba una mejor posicion en la pirdmide social. Al mismo tiempo que
este elemento se internacionaliza, la fabricacion del automavil, en su acelera-
da expansion, ha tenido que resolver una de las més complejas integraciones
técnicas en tanto miles de partes y componentes del mas diverso tipo tienen
que congregarse, involucrando en ello a las mas diversas y disimiles de las
industrias, desde el hierro hasta la electronica, desde el caucho hasta el vi-
drio, desde los textiles hasta la construccion de toda la infraestructura de
hormigdny acero. Por ello, su desarrollo y su expansion contienen efectos de
arrastre en ramas industriales que generalmente se ubican en la parte medular
de los complejos manufactureros. A partir de esto se explica porqué la pro-
ducciony comercializacion de automaviles, junto con todos los tipos de ve-
hiculos automotores derivados de las lineas de ensamble, han ocupado luga-
res estratégicos en las politicas nacionales de proteccién industrial y de fo-
mento al desarrollo.

Su impacto en la conformacion de las estructuras industriales nacio-
nales y en la politica industrial, ha tenido un reflejo correlativo en la
economia. Sus términos y categorias han servido por muchos afios para
expresar un periodo del capitalismo conocido como fordismo o produc-
cién en masa.

Afios después, la economia japonesa de la segunda posguerra paso
por el relanzamiento de su industria del automévil y supuso innovacio-
nes radicales a los conceptos fordistas. En un breve periodo, se consoli-
daron nuevas concepciones organizacionales para las estructuras pro-
ductivas, aplicaciones sui generis de la tecnologia dominante y una nueva
perspectiva sobre la funcién del trabajo humano. La produccion en el
mundo occidental en los afios 70’ y principio de los 80°, terminé por
crear un nuevo sistema productivo, el toyotismo, que sirvio en los afios
80’ para dejar atras el modelo de la extrema division del trabajo del
fordismo y articulé la unidad productiva flexible.

A lo largo del siglo XX el automovil se convirtié en uno de los ejes
de la economia mundial. En Francia, por ejemplo, el “mercado” auto-
motor desempefia un papel de crucial importancia: se sigue atentamente
laevolucidn de las ventas para exportacion, tanto en el mercado interno como
en el ingreso de los autos importados en el mercado nacional. El mercado
interno (de autos nuevos y usados) constituye un indice de depresion o de
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reactivacion de laeconomia. La industria automovilistica generé empleos y
desarroll6 la economia capitalista de post-guerra, sobre todo entre los afios
1959y 1973, C(z)nomdos como el “periodo de oro” de la industria automovi-
listicamundial . En esas décadas, los principales mercados de automoviles,
conformados por Estados Unidos, Canada, Alemania, Francia, el Reino Uni-
do, Italiay Japdn, tuvieron una produccion de automaoviles que paso de 11
millones de vehiculos (1950), a 14 millones (1960), 23 millones (1970) y 28
millones (1980). Desde la perspectiva de las industrias, el mundo entero vio
emerger la hegemonia de las empresas norteamericanas (Ford, General
Motorsy Chrysler) y de las europeas (Volkswagen, Fiat, Renault). Entre
1930y 1950 son estas primeras empresas automotrices las que se instalan en
América Latina, sobre todo en Brasil y en la Argentina, cuya produccién de
vehiculos fue acelerada hacia finales de los afios cincuenta, y vio su expansion
en los inicios de los noventa, impulsada por la creacion del Mercosur. En la
Argentina los automdviles desplazarian definitivamente al tranvia a fines de
los cincuenta.

En el siglo XX, la familia moderna aspir6 a obtener tres adquisicio-
nes fundamentales: la casa propia, el automdvil propio y el televisor.
Durante la década del ochenta, en Francia el 88 por ciento de las fami-
lias disponian de un automavil (un 84 por ciento eran obreros especiali-
zados), y el 27 por ciento disponian de dos automoviles (un 17 por cien-
to eran obreros especializados). Utilizado en un primer momento por
las capas superiores para desplazarse del domicilio al lugar de trabajo,
el vehiculo también permitia a quienes lo desearan escapar del ambito
familiar. La inversion personal requerida para comprarlo a menudo era
desmesurada en relacion a los ingresos del comprador, e implicaba so-
meterse a numerosas obligaciones legales: permllso de conducir, segu-
ros, patente, respeto del Codigo de Circulaciéon. Por tomar un afio al
azar, durante 1984, en las carreteras francesas hubo 11.515 muertos (esto
es, la poblacion completa de un pueblo pequefio), alrededor de 35 por
dia. Hoy en dia es necesario que arda un coche repleto de nifios para que
los medios de difusion se hagan eco de la noticia. Sélo la concentracion
de muertos en un Unico accidente crea el “acontecimiento”.

El mercado automotriz todavia esta fuertemente concentrado a nivel mun-
dial. La produccion de vehiculos tenia en 1997 la siguiente reparticion: Amé-
rica del Norte (16 millones de vehiculos, el 28,4 por ciento del total), Asia
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(18.5 millones, 32,5 por ciento), Europa occidental (15,9 millones, 28,3 por
ciento), América Central y del sur (2,7 millones, 4.8 por ciento), Europa
oriental (2,5 millones, 4,4 por ciento) y Africa (0,5 millones, 0,8 por cien-
to).14

Los transportes publicos han sido subsidiados por el Estado en la
mayor parte de las grandes ciudades, pero estos subsidios no han mejo-
rado sustantivamente la calidad del transporte publico. EI consumo
masivo, que comenzo6 en el decenio de 1920, fue posible por las revolu-
ciones en la tecnologia, principalmente la aplicacion de la energia eléc-
trica a las tareas domésticas (lavadoras, frigorificos, aspiradoras, etcé-
tera), y por tres invenciones sociales: la produccion masiva de una linea
de montaje, que hizo posible el automovil barato; el desarrollo del mar-
keting, que racionaliz6 la identificacion de diferentes grupos de com-
pradores y procuro estimular los apetitos del consumidor; y la difusién
de la compra a plazos, que, méas que cualquier otro mecanismo social,
quebro el viejo temor protestante a la deuda. Las revoluciones concomi-
tantes en el transporte y las comunicaciones sentaron las bases para el
comienzo de una cultura comun. En este contexto el simbolo de consu-
mo masivo por excelencia, representativo como ningln otro del modo
en que la tecnologia ha revolucionado los habitos sociales es, sin duda,
el automovil, que modificé las nociones de tiempo y espacio y sell6 un
pacto definitivamente suicida con el fendmeno moderno de la veloci-
dad, brindando la ilusion de un dominio individual definitivo sobre el
espacio (el dominio colectivo ya lo habia instaurado el tren). La utopia
del autémata individual estaba consagrada: un medio de transporte de
uso privado que prometia a todo usuario llegar rapido al lugar que qui-
siera. Pero también fue el automdvil el que tomo vida propia, inundan-
do las calles, produciendo cambios decisivos en la estructura urbana al
punto de modelar las ciudades segln sus necesidades.

Para muchos ya no se trataba de un articulo de consumo, sino de una
plaga. Ademas de unir dos puntos a mayor velocidad, también comenzé
a matar, a herir, a contaminar y a degradar el medio ambiente. Sigui6
siendo una herramienta, una extension de su duefio, pero también el ser hu-
mano habia perdido el dominio sobre su creacion. Elautomaévil protegia de la
intemperie (en tanto herramienta), pero también comenzé a ser un enemigo
“tltimo modelo” que dia a dia dejaba un tendal de muertos, heridos, mutila-
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dosy familiares que sufrian la ausencia o la discapacidad de sus seres queri-
dos.

El automavil particular provocé grandes entusiasmos hasta que co-
menzaron a ponerse en evidencia sus consecuencias indirectas. Como
es de suponer, no era la tecnologia del automavil en si misma el blanco
de las criticas sino la velocidad y los reglamentos de circulacion. Las
leyes de transito y las tecnologias de la seguridad surgieron a la zaga de
la innovacion. Al principio, no fue posible prever que el auto llegaria a
ser una causa tan frecuente de mortalidad, que reformaria por completo
las ciudades y el estilo de vida de sus habitantes. Mientras cualquier
medicamento debe afrontar rigurosos controles experimentales antes de
ser habilitado para la venta, el automdvil invadié con una irrestricta luz
verde las calles de buena parte de los paises del planeta. “Si una tecno-
logia no es eficiente —dicen- el mercado habra de descartarla”. “Si trae
consecuencias indeseadas, el mercado la rechazard, o corregira sus efec-
tos creando nuevas tecnologias”. Llevando este razonamiento a sus Ulti-
mas consecuencias, deberiamos confiar en que el agujero de 0zono se
cerrara como consecuencia de la interaccion de productores y consumi-
dores o que el calentamiento global serd evitado por la competencia
global. Estariamos ante una version actualizada de la “mano invisible”
de Adam Smith, segln la cual buscando el bienestar individual
automaticamente estariamos promoviendo el bienestar general. Pero las
leyes del mercado, guiadas por la mano invisible, no resuelven los pro-
blemas globales. Para reflexionar sobre el automdvil no bastara simple-
mente con hablar de tecnologia. Mientras la tecnologia implica la
interaccion del ser humano con la naturaleza, la politica es un asunto
puramente humano, es el conjunto de recursos que se utilizan para mo-
vilizar las fuerzas inherentes a la organizacion social. Puesto que son los
seres humanos los que producen y emplean la tecnologia, la interaccion
de politica y tecnologia se hace inevitable y necesaria.

Como se sefial6 con anterioridad, el automavil ha sido pensado des-
de sus comienzos como un instrumento democratico, en la presuposi-
cion de que todos deberian disponer de uno. Sin embargo, si todas las per-
sonas circularan en automdviles, las calles, rutas y autopistas, por amplias
que fueran, serian intransitables. Justamente es el crecimiento del parque au-
tomotor (el progreso del automovil) lo que produce cada vez mas
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embotellamientos en las grandes ciudades del mundo, asi como el crecimien-
to del parque automotor produce cada vez mas accidentes. Escribia Julio
Cortézar en su célebre cuento “La autopista del sur”, que transcurre en me-
dio de un embotellamiento: “Todo era olor a gasolina, gritos destemplados de
los jovencitos del Simca, brillo del sol rebotando en los cristales y en los
bordes cromados, y para colmo la sensacion coqtradlctorla del encierro en
plena selva de maquinas pensadas para correr”.

Un articulo de Eduardo Galeano, “La religion del automavil”, analiza el
impacto de la aparicién y el uso generalizado del automévil en Estados Uni-
dos y en América Latina. Estados Unidos, escribe Galeano, cuenta con la
nafta mas barata del mundo, “gracias a los presidentes corruptos, los jeques
de lentes negrosy los reyes de opereta que se dedican a malvender etréleo,
aviolar derechos humanos y a comprar armas estadounidenses”. Arabia
Saudita, pongamaos por caso, que figura en los primeros lugares de las esta-
disticas internacionales por “la riqueza de sus ricos, la mortalidad de sus ni-
fios y las atrocidades de sus verdugos”, es el principal cliente de la industria
estadounidense de armamentos. Sin la nafta barata que proporcionan estos
aliados no seria posible el milagro: en Estados Unidos, cualquiera dispone de
unauto, y muchos pueden cambiarlos con frecuencia. Galeano afirma que el
lema de la religion del automdvil es “Dime qué coche tienes y te diré quién
eres, y cuanto vales”. Al automovil se consagra la mayor parte de la publici-
dad en latelevision, la mayor parte de las horas de conversacion y lamayor
parte del espacio de las ciudades. El automévil dispone de “restoranes”, donde
se alimenta de nafta y aceite, y a su servicio estan las “farmacias” donde se
compran remedios, los “hospitales” donde lo revisan, lo diagnosticany lo
curan, los “dormitorios” donde duerme y los “cementerios” donde muere.
Promete libertad a las personas, y por algo las autopistas se llaman freeways,
caminos libres, y sin embargo acttia como una jaula ambulante. Afio tras afio
aumenta el tiempo necesario para llegar al trabajo, y los embotellamientos de
transito que obligan aavanzar lentamente. Sin salir del automavil, en Estados
Unidos es posible sacar dinero del banco, cenar hamburguesas, ver una pe-
liculay contraer matrimonio. En el drive-in marriag, en Reno, Nevada, el
automovil entra bajo los arcos de flores de pléastico, por una ventanillaasoma
el testigo y por la otra el pastor, que biblia en mano consagra el matrimonio.
A lasalida unafuncionaria entrega la partida de matrimonio y recibe la propi-
na, que se llama Love Donation. ~ En Alemania, en 1950, recuerda Galeano,
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los trenes, autobuses, metros y tranvias realizaban las tres cuartas partes del
transporte de personas; actualmente, suman menos de una quinta parte. El
promedio europeo ha caido al 25 por ciento, lo que es todavia mucho si se lo
compara con Estados Unidos, donde el transporte publico, virtualmente ex-
terminado en la mayoria de las ciudades, sélo llega al cuatro por ciento del
total. “Los derechos humanos se detienen al pie de los derechos de las ma-
quinas”, escribe Galeano. Los automoviles emiten impunemente un coctel de
sustancias asesinas. La intoxicacion del aire es espectacularmente visible en
las ciudades latinoamericanas, pero se nota mucho menos en algunas ciuda-
des del norte del mundo. La diferencia se explica, en gran medida, por el uso
obligatorio de los convertidores cataliticos y de la nafta sin plomo, que han
reducido la contaminacion mas notoria de cada vehiculo en los paises de
mayor desarrollo. Sin embargo, la cantidad tiende a anular la calidad, y estos
progresos tecnolégicos van reduciendo su impacto positivo ante la prolifera-
cion vertiginosa del parque automotor. Galeano afirma que las ciudades lati-
noamericanas no quieren parecerse a Amsterdam o a Florencia, sino a Los
Angeles, y estan consiguiendo convertirse en la horrorosa caricatura de aquel
veértigo. “Llevamos cinco siglos de entrenamiento para copiar en lugar de
crear. Ya que estamos condenados a la copianditis, podriamos elegir nues-
tros modelos con un poco mas de cuidado. Anestesiados como estamos por
latelevision, la publicidad y la cultura de consumo, nos hemos creido el cuen-
to de la llamada modernizacién, como si ese chiste de mal gusto y humor
negro fuera el abracadabra de la felicidad”.

La publicidad pretende demostrar que el automovil es una mercancia de-
mocratica. Sin embargo el automavil no es un derecho universal, sino un
privilegio de pocos. “Sélo el 20 por ciento de la humanidad dispone del 80
por ciento de los autos, aunque el cien por ciento de la humanidad tenga que
sufrir las consecuencias. Como tantos otros simbolos de la sociedad de con-
sumo, éste es un instrumento que esta en manos del norte del mundo y de las
minorias que en el sur reproducen las costumbres del norte y creen, y hacen
creer, que quien no tiene permiso de conducir no tiene permiso de existir”. El
85 por ciento de la poblacién de la capital de México viaja en el 15 por
ciento del total de vehiculos, contintia Galeano. Uno de cada diez habitantes
de Bogoté es duefio de nueve de cada diez automoviles. Aunque la mayoria
de los latinoamericanos no tiene el derecho de comprar un auto, todos tienen
el deber de pagarlo. De cada mil haitianos, s6lo cinco estan motorizados,
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pero Haiti dedica un tercio de sus importaciones a vehiculos, repuestos y
nafta. Un tercio dedica, también, El Salvador. Segun Ricardo Navarro, el
dinero que Colombia gasta cada afio para subsidiar la nafta, alcanzaria para
regalar dos millones y medio de bicicletas a la poblacion. ** Por las calles
latinoamericanas circula una infima parte de los automéviles del mundo y, sin
embargo, algunas de las ciudades méas contaminadas del mundo estan en
América Latina”. Las malas condiciones del transporte publico y la ausencia
de ciclovias vuelve obligatorio el uso del automavil, pero lainmensa mayoria,
que no lo puede comprar, vive acorralada por el trafico y ahogada por el
smog. Galeano recuerda la advertencia que un médico le hicieraa un amigo
suyo que vive en Mexico: “O usted deja de fumar, 0 se muere en un afio”.
Pero el amigo de Galeano no habia fumado ni un solo cigarrillo en toda su
vida. La reduccion de su capacidad respiratoria era pura y exclusivamente
obra del smog.
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Capitulo 3

El automovil como factor determinante
de una nueva configuracion
de los espacios urbanos

El desarrollo del transporte automotor constituye uno de los elemen-
tos fundamentales de la configuracién del espacio social. Los cambios
vinculados a las distancias suponen cambios globales en la organiza-
cion de las relaciones humanas. La propagacion del automovil modifico
sustancialmente el escenario urbano. Los paseos peatonales y las estre-
chas vias construidas para los coches de caballos fueron paulatinamente
sustituidos por las autopistas de alta circulacion y velocidad, reducien-
do y confinando el transito peatonal a espacios especificamente disefia-
dos para tal fin.

La ciudad constituye el medio en el que vivimos una mayoria cre-
ciente de personas. De manera sutil y continuada, su disefio y forma de
funcionar afecta nuestra vida mas de lo que normalmente percibimos a
simple vista. El espacio tiene la peculiaridad de ser envolvente e inevi-
table, lo que a veces lo torna invisible ante nuestros ojos. Las ciudades
son una evidencia fundamental de la accion humana sobre el planeta: en
muchos casos revelan enormes logros relacionados con la creacién de
espacios, pero también reflejan desigualdad e irracionalidad en la ges-
tion de nuestra vida en comdn.

Las ciudades no siempre han estado tan congestionadas como lo es-
tan hoy en dia. Este fenbmeno comienza con la produccion masiva de
automoviles y la creacion de «ciudades para automdviles», rodeadas
por autopistas enormes, mientras los sistemas de transporte publico caen

33



en desuso. Donde alguna vez existian hermosos bulevares arbolados, ahora
nos encontramos con ensordecedoras autopistas de cuatro a diez carriles.
Las ciudades se han transformado para servir a los automoviles y no a las
personas. «La ciudad de la velocidad es la ciudad del éxito», afirmé Le
Corbusier, enun lema que resume lamentalidad de los proyectos urbanos de
mediados del siglo XX. ~ Cincuenta afios después, la motorizacion se ha
acelerado, hasta el punto de poder contar por millones las muertes relaciona-
das con el uso de automoviles.

El automdvil particular es el principal usurpador del espacio urbano
y la principal causa de embotellamiento. Ocupa tanto lugar como quin-
ce personas bien sentadas, seis bicicletas o cuatro motos. Un colectivo
en promedio abarca aproximadamente el espacio de tres autos particu-
lares y transporta de diez a veinte veces mas personas.

La ciudad nacié como un lugar de encuentro. En Occidente, la histo-
ria de la ciudad moderna abreva en la historia de la idea cristiana de
préjimo. El prdjimo es aquel que estd a mi lado y con el cual formo la
ciudad y defiendo el derecho a vivir en ella. La ciudad es el lugar de los
trayectos, de la proximidad, proximidad inmediata con el agora, el foro
y el atrio, mecénica con el tren y la revolucion de los transportes, v,
finalmente, electromagnética con la globalizacion de las comunicacio-
nes. Toda la historia puede ser concebida como la urbanizacion del es-
pacio real del burgo, de la ciudad, de la metrépolis, de la megaldpolis y,
recientemente, de lo que se denomina «ciudad virtual». Tal como sefial6
Walter Benjamin, los cambios desarrollados en los tltimos siglos a par-
tir del efecto que ha producido la revolucion de los transportes en la
ciudad apelan a la necesidad de recolocar el cuerpo con relacion al otro,
a la cuestion del préjimo y la alteridad, y obligan a replantear la
interrelacion entre el espacio publico y el espacio privado.

En todo el mundo el automovil ocasiona hoy la pérdida de grandes
espacios urbanos. No hay un solo angulo desde el que los automoviles
no sean visibles, al punto en que la polis deja de ser un ambito de en-
cuentro y confluencia social, el &mbito por excelencia de la politica, y
se convierte en una enorme plg a de estacionamiento y en un mero pa-
saje de vehiculos individuales.  Este fendbmeno esté en parte asociado a
un proceso de urbanizacién acelerado y desordenado producido con la
llegada de millones de personas desde el interior hasta las periferias
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urbanas, sin que las ciudades estuvieran dotadas de estructuras basicas como
para resistir esta mutacion. Los integrantes de Reclaim the streets (Recla-
men las calles), un movimiento que tiende a recuperar los espacios urbanos
frente a la omnipresencia del automovil, declaran: “Somos extranjeros en
nuestra propia ciudad: los autos han contribuido a sustraer los espacios pu-
blicos para hablar, reir, bailar y recordar, espacios para jugar al fatbol y cons-
truir castillos de arena. La calle es un simbolo primordial de la sociedad con-
temporanea: nuestra experiencia de aculturacion se basa en el estimulo para
que el ciudadano permanezca aislado en su casay se relacione con la calle
como si se tratara de un gran corredor destinado a transportarlo de un lugar
aotro. Queremos que las calles vuelvan a ser lugares de encuentro y no sélo
Iugareszclie paso. Aspiramos a producir una revolucién en nuestra vida coti-
diana”. ~ Los espacios urbanos destinados al contacto personal, cara a cara,
disminuyen rpidamente y se incrementa el aislamiento. La ciudad se con-
vierte en un lugar de paso; los centros comerciales estan construidos para
mantener a la gente en movimiento, nunca para mirarse y conversar fuera del
ambito comercial.

El automovil ha contribuido enormemente a degradar el espacio pu-
blico, ambito sin el cual se dificulta la posibilidad de que el ciudadano
debata sobre los valores y las normas dentro de las cuales desea vivir.

En virtud del crecimiento del parque automotor, en las principales
ciudades brasilefias la velocidad media del sistema publico de transpor-
tes cay0 de 24 a 12 kilémetros por hora a lo largo de la segunda mitad de
la década del 90. Es menos que la velocidad desarrolada en el inicio del
siglo, cuando los automaviles disputaban espacio con los peatones en
las vias publicas. “Una hora de mas en el transito para ir y venir del
trabajo corresponde a dos afios perdidos en la vida de los ciudadanos”,
afirma Lélis Marcos Teixeira, presidente del Sindicato de 2Ezmpresas de
Transporte de Pasajeros del Municipio de Rio de Janeiro.

Décadas atras se pensé que las autopistas resolverian definitivamen-
te el problema de la circulacion de los autos. Cualquier concepcion
futurista o0 megaproyecto de desarrollo urbano las contempla. Formaron
parte del imaginario de las ciudades de avanzada y hasta el ciberespacio
tomé prestada la palabra para afirmar que se «viaja» por la autopista
informatica. La voragine del area metropolitana las congela en una fo-
tografia avasallante: se trata de vias de transito esenciales, pero con
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embotellamientos y tragedias en alza (en las de Capital y Gran Buenos Aires,
durante el 2003 hubo un 17 por ciento mas de muertes por accidentes que en
el 2002)

El automdvil ha sido un factor determinante en la nueva configura-
cion del los espacios urbanos, convertidos en lugares toxicos, malolientes
y perjudiciales para la salud. Para transportar a un s6lo hombre en un
\Volkswagen, sobre una distancia de 500 kilometros, se queman los mis-
mos 175 kg de oxigeno que un individuo respira en todo un afio. Las
plantas y las algas reproducen suficiente oxigeno para los tres mil millo-
nes de seres humanos que habitan el planeta. Pero no pueden reprodu-
cirlo para un mundo en el que cada automdvil quema por lo menos ca-
torce veces mas oxigeno del que quema un individuo.

Hace sélo diez afios, la capacidad de un recién nacido norteamericano
de envenenar el mundo con sus desechos tecnoldgicos era cien veces mayor
que la de su coetaneo de Bengala. Ivan Illich sostiene que no es posible
alcanzar un estado social basado en la nocion de equidad y simultanea-
mente aumentar la energia mecanica disponible, a menos quezel consumo
de energia por cabeza se mantenga dentro de ciertos limites. ~ Los siste-
mas publicos de transporte fueron concebidos y disefiados cuando el ele-
mento dominante de la ciudad era el centro, que concentraba las principa-
les areas del comercio y del trabajo. En el desarrollo de las ciudades casi
todas las areas residenciales se articularon alrededor de las principales
lineas de transporte. Pero las ciudades con un Gnico centro van camino a
convertirse en cosa del pasado. La gran mayoria de los shoppings, de las
areas comerciales e industriales, de los supermercados y hospitales han
sido construidos fuera del centro de la ciudad. Esta estructura depende
fuertemente de la existencia de los automoviles. La contracara de este
fendmeno es que se han incrementado sustantivamente las distancias por
recorrer y se ha reducido considerablemente la importancia de los viajes
al centro de la ciudad.

En 1961, el Ministerio britanico de Transporte encargd a un comité
de especialistas el estudio de los problemas planteados por el incremen-
to del uso del automdvil en la sociedad moderna y sus incidencias sobre
los diferentes tipos de ciudad. En 1963 publicaba el llamado «Informe
Buchanan» o «El Trafico en las ciudades». Fue un examen ejemplar,
exhaustivo y conciso que sirvié como modelo para otros estudios posterio-
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res. El trabajo advierte que poco a poco el automavil se convertiriaen un
bien de consumo de la mayoria, acarreando problemas de congestion, con-
taminacion acUsticay accidentes, entre otros. Ya en ese estudio de 1963 se
sefiala que las ciudades no estan preparadas para permitir un gran aumento
del flujo de automdviles; por lo tanto, se tendria que hacer un esfuerzo gigan-
tesco para volver a planificar, remodelar y reconstruir las ciudades: «No sera
conveniente que la sociedad siga invirtiendo sumas aparentemente ilimitadas
en lacompray manejo de vehiculos a motor sin invertir sumas equivalentes
en el apropiado acomodamiento del trafico resultante», decia el “Informe
Buchanan”. El reto era analogado al del impacto del ferrocarril en la Revolu-
cion Industrial.

André Gorz afirma que el automévi!}, en su afan de imponerse, se ha
liberado hasta de la mismisima ciudad ', convirtiéndola en un mero su-
burbio distribuido alrededor de rutas y autopistas interminables. Es el
caso de las ciudades de Estados Unidos, donde se lleg6 a la conclusion
de que la creacion de centros residenciales era la nica manera de eva-
dir la congestion de trafico. La contracara de esta solucion es que gran
cantidad de personas estan lejos de todo. Con el fin de hacer lugar a los
automoviles, las distancias se han incrementado. Las personas viven
lejos de su trabajo, de la escuela, del supermercado, y a veces incluso se
requiere un segundo auto para ir con uno al supermercado y con el otro
a llevar a los hijos a la escuela. La gran ciudad, que durante generacio-
nes y generaciones fue considerada “una maravilla”, el tnico lugar don-
de valia la pena vivir, ahora es considerada un infierno. Todos quieren
huir de la ciudad, todos quieren vivir en el campo. ¢ Cuél es la razén de
semejante cambio? Gorz responde: el automovil ha tornado inhabita-
bles a las grandes ciudades, convirtiéndolas en lugares malolientes,
sofocantes, polvorientos y ruidosos, al punto en que cada vez menos
personas estan dispuestas a salir de noche a recorrer sus calles. “Se ha
producido un razonamiento circular perfecto: para escapar a la destruc-
cion producida por el automavil, consigamos méas automoviles”. Ha-
biendo prometido al consumidor que le procuraria velocidad, el auto-
movil circula en las ciudades congestionadas a paso de hombre. “De
todos los vehiculos, el automovil se ha convertido en el mas esclavizante,
riesgoso e inconfortable”.

El automovil esté estrechamente unido a la suburbanizacion de los Esta-
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dos Unidos. Los casi cuatro millones de millas en rutas de este pais dan idea
de laamplitud de la dominacion del automovil como medio de transporte.
Este sistema ha modificado decisivamente la estructura del pais, dando lugar
al desarrollo de los shoppings, de los moteles y de los locales de fast-Lood,
para nombrar sélo algunas de sus mas obvias manifestaciones. = La
suburbanizacion no obedece exclusivamente al fendmeno del automovil. A
fines del siglo XIX'y comienzos del XX, el desarrollo de los tranvias facilitd el
éxodo de la ciudad. Pero fue con la aparicion masiva de automoviles que los
suburbios se expandieron por todo terreno disponible. Los automdviles tam-
bién permitieron la desconexidn entre el comercio y la industria. Como resul-
tado de esto, en la mayor parte de los lugares el intercambio mas tipico no es
entre el suburbioy el centro de la ciudad sino entre un suburbio y otro. Henry
Ford la postul6 dire(zzgamente: “Resolveremos los problemas de la ciudad,
dejando la ciudad”.

La suburbanizacion no es un fenémeno privativo de los Estados Uni-
dos. Asi habla la urbanista Marta Roman Rivas sobre Santander: “La
ciudad donde vivo parece una vasija destrozada cuyas piezas se han
desperdigado, donde todo esta cada vez mas lejos. La metropoli actual
se va expandiendo en el espacio circundante: los grandes centros de
servicios y equipamientos son como piezas desperdigadas donde cada
vez es mas necesario contar con medios de transporte motorizado. Las
urbanizaciones y los barrios periféricos se van esparciendo. Este mode-
lo urbano que no reconoce limites ni al crecimiento en el espacio cir-
cundante ni a la dependencia de transporte motorizado, funciona como
una bomzlga expansivay las piezas de este recipiente se van alejando méas
y mas”.

El interior de las ciudades, sefiala Rivas, también se va resquebrajan-
do mediante la desestructuracion de los barrios y el predominio del au-
tomavil frente al peaton. La calle se vuelve un lugar desagradable por
los ruidos y humos suscitados por el automavil, un corredor donde sélo
se puede transitar velozmente. Los ciudadanos son expulsados de la ciu-
dad, que se disgrega por diversas razones- los altos precios de la vivien-
da, la degradacion de la calidad ambiental- y prefieren vivir en la perife-
ria. Al interior de la ciudad sélo se llega a trabajar, de modo que se
acrecienta la necesidad de transporte y la calle se ve degradada cada vez
mas. La ciudad también se va deshumanizando por la pérdida de la vida
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vecinal y la calle se vuelve cada dia mas peligrosa. Escribe Rivas: “La nece-
sidad de reconstruir el espacio cotidiano surge porque este modelo urbano,
esta ciudad a trozos, este espacio desperdigado no funciona, es como una
méaquina rota. Una maquina ineficaz en la que se invierte cada vez mas tiempo
y energiay no se resuelven o facilitan las necesidades basicas de sus habitan-
tes. Necesidades de accesibilidad, sociabilidad y, en definitiva, de lo que se
puede considerar calidad de vida”.

Rivas afirma que si bien es cierto que la ciudad funciona mal para
todos, funciona peor para las mujeres. Es una ciudad creada segun las
necesidades percibidas por los hombres. En las Gltimas décadas, las
mujeres han conseguido nominalmente la posibilidad de ir y venir, mas
0 menos a voluntad, por la ciudad. Anteriormente, la situacion era peor:
no existia legitimacion social para el uso de la calle por parte de muje-
res que no fueran «las mujeres de la calle». La mujer estaba confinada
en el espacio privado, del que detentaba la responsabilidad pero no el
control, al tiempo que el espacio publico le estaba vedado. El sitio de la
mujer era el hogar. El sitio del hombre podia estar en el espacio publico
y en el privado: podia moverse libremente entre uno y otro y su presen-
cia en ambos espacios era pertinente. Hoy incluso puede elegir qué de-
dicacion quiere destinar a su vida familiar o pablica, sin que ninguna de
las opciones sea catalogada como inadecuada o poco edificante. Las
mujeres han participado poco en la construccién del espacio publico
comun y se ha conseguido una ciudad pensada para moverse y para tra-
bajar, no para vivir. Se han olvidado o relegado a un segundo plano las
necesidades de todos aquellos que no realizan actividades consideradas
como «productivas». Para la mujer las grietas de esta ciudad son mas
insalvables. A algunas se les ha ido resquebrajado su entorno y van que-
dando aisladas en su pieza, en su vivienda, en un espacio que se va
reduciendo, cada vez con mas dificultades para poder satisfacer en un
radio préximo sus necesidades, cada vez con mayores problemas para
moverse. En esta situacion se encuentra la mayor parte de las amas de
casa, un grupo que es considerado «no activo», cuyo trabajo esta social-
mente minusvalorado y, por lo tanto, cuyas necesidades espaciales no
son tenidas en cuenta. ¢Por qué ocurre esto? En aras de solucionar pro-
blemas higienistas y de contaminacion industrial, la Carta de Atenasy Le
Corbusier, como origen del urbanismo moderno, proponen una ciudad dis-
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gregada en la que las diversas funciones: (trabajar, dormir, comprar, %I(i)vertir-
se) se realicen en zonas predeterminadas para ese uso exclusivo. ~ Esla
ciudad de los poligonos (residencial, industrial) o de los hipermercados y
centros de ocio en medio de la no-ciudad. Esta division de las funciones que
cotidianamente los ciudadanos, y sobre todo las ciudadanas, tienen que vivir
en simultaneo, implica un enorme gasto de tiempo y energia para desplazarse
de una parte a otra de la ciudad, que se muestra hostil a todas las personas
fragiles o sobrecargadas, a los que tienen alguna discapacidad o enfermedad,
a los mayores, a los nifios y a las mujeres. Es decir, a lagran mayoria de los
ciudadanos. La doble jornada de las mujeres se traduce en dobles desplaza-
mientos que disminuyen alin mas el apretado tiempo vital de la cotidianeidad.
En este urbanismo de edificios destinados a un uso unico (vivienda, comer-
cio, ocio), el tiempo de las mujeres se acorta, al ser invertido en horas de
viaje para el desarrollo de las actividades cotidianas.

Por otra parte, este modelo urbano esta basado necesariamente en la
dependencia del coche privado y en fuertes inversiones en rutas, auto-
pistas e infraestructuras de transporte. El espacio publico, que era la
base de valores como la convivencia, se ha visto invadido por el auto-
movil y sus consecuencias (ruido, contaminacion, ocupacion del espa-
cio fisico).

Rivas afirma que las amas de casa, acostumbradas a ceder su tiempo,
también han cedido su espacio. Se han ido quedando solas en sus Vi-
viendas super-equipadas y han perdido espacios para el encuentro so-
cial. Los grandes blogues de viviendas uniformes e incluso las nuevas
formas de vivienda adosada, favorecen su aislamiento. Las casas se cie-
rran hacia adentro, ya que la calle es un lugar desagradable y cada vez
mas peligroso. Cada vez hay menos relaciones de vecindad y menos
relaciones barriales. La calle desborda en ruidos y humos, mientras que
alguna vez fue un lugar de encuentro y de relacion social. La calle era un
espacio controlado por los vecinos, mientras ahora es tierra de nadie, un
ambito donde so6lo parece ser posible transitar a las apuradas. Asi la casa
se blinda, se aisla de su espacio exterior y la “reina del hogar” queda
como una princesa aislada en un torreén.

Este cambio profundo de la relacion que hay entre el espacio publicoy el
privado, esta grieta que se abre entre la casay la calle, colabora a la degra-
dacion del espacio y de la vida cotidiana. No se ejerce mas un control social
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sobre la calle, los vecinos ya no se sientan a charlar en la vereda, pasean
menos, los nifios cada vez juegan mas puertas adentro, la calle se vacia, se
vuelve un espacio de marginacion donde a muchos les da miedo caminar
solos.

Ademas de verse afectada por esta transformacion en la calle, el ama
de casa se encuentra con que los espacios que antes tenia para la rela-
cion social -los mercados, las plazas e incluso la antigua fuente- han
desaparecido o han sido sustituidos por equipamiento doméstico indivi-
dual, por modernos autoservicios o centros comerciales que no favore-
cen la comunicacion. Las amas de casa pueden realizar hoy en dia todas
sus tareas sin apenas cruzar una palabra con otro adulto.

La incorporacién de la mujer al trabajo remunerado no ha supuesto
una aproximacion entre el mundo laboral y el doméstico. La mujer se ha
partido en dos. En la escala de valores sociales el trabajo remunerado es
prioritario frente a las necesidades de la familia, y la mujer tiene que
«ocultar» sus preocupaciones domésticas y a veces renunciar a tener
hijos por el conflicto que supone compatibilizar ambos mundos.

Sefiala Rivas que esta disociacién ha supuesto la conocida doble jor-
nada y también unos dobles desplazamientos —que se convierten en algo
muy penoso por el aumento de las distancias-: para acudir a su puesto de
trabajo y para atender al nucleo familiar.

Es err6nea la idea de que ahora la mujer tiene mas libertad porque se
ha generalizado el uso del automovil. Exceptuando un grupo social de
mujeres profesionales en edad activa, segun el estudio de esta espafiola,
la mayor parte de las mujeres mayores de:gieciocho afios no tiene licen-
cia de conducir, el 68 por ciento del total. Entre mujeres de mas de 45
afios, las que no conducen ascienden al 80 por ciento, y se eleva hasta
casi la totalidad a partir de los 65 afios. La mujer utiliza mas el transpor-
te publico y también camina mas por la ciudad. Para la mayor parte de
las mujeres el automavil no hace mas que estorbarlas, dificultar su tran-
sito, degradar la calle con sus ruidos y humos y, ademas, promover que
la ciudad se vaya dispersando y alejando cada vez mas. Rivas sostiene
que si la mayor parte de las mujeres hicieran un balance de lo que impli-
ca para ellas vivir en una ciudad moderna, seguramente el resultado seria
negativo. Para muchas el espacio vital se ha ido resquebrajando, el dia a dia
supone saltar de obstaculo en obstaculo para cumplir con todos los requeri-
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mientos de ambos mundos, el publicoy el privado.

La pérdida de autonomia y movilidad de los nifios, los ancianos y los
discapacitados ha generado un incremento de su dependencia hacia las
personas que los cuidan. Con ello, las mujeres se han convertido en
transportistas, vigilantes permanentes, acompariantes y cuidadoras.

Asi como para las mujeres la ciudad se ha llenado de grietas, para los
nifios directamente se ha desintegrado. A diferencia de sus padres o de
sus abuelos, los nifios ya no pueden jugar en la calle, ni cruzar la calle
solos, ni salir sin un adulto o tomar un medio de transporte solos. Los
nifios practicamente han desaparecido del espacio publico.

La reclusion forzosa de los nifios ha hecho que su cuidado dejara de
ser una tarea de la que participaba la comunidad, una tarea compartida
por vecinos, abuelos y por los adultos conocidos, y se ha convertido en
un cometido cuya responsabilidad recae directamente sobre los padres
y principalmente sobre la mujer. Ser madre en una ciudad se convierte
en una tarea dura porque un entorno hostil para los nifios supone una
enorme sobrecarga para quienes cuidan de ellos.

Ahora las madres o los padres tienen que salvar las grietas que hacen
que el espacio sea inaccesible para los nifios: llevarlos e irlos a buscar al
colegio, acompafiarlos y vigilarlos en el parque, entretenerlos en casa.
Se trata de nuevas funciones en la relacién entre padres e hijos. Los
nifios presos, siempre bajo la mirada de un adulto y los padres como
carceleros, ambos a disgusto. Rivas subraya al sedentarismo y a la falta
de ejercicio fisico como otras de las consecuencias en el crecimiento de
los nifios urbanos. Se critica y se «culpabiliza» tanto a los nifios como a
los padres por su “adiccién” a la TV o a los juegos de computadora,
cuando se trata de algunos de los escasos recursos que tienen los nifios
para evadirse del encierro y uno de los escasos recursos que tienen los
padres para disponer de tiempo propio.

La degradacion de la calle también afecta a los ancianos, que tienen
que desplazarse hacia lugares alejados de la ciudad para las actividades
y servicios que antes les resultaban accesibles.

Los automdviles pueden moldear una ciudad segun sus necesidades,
eliminando practicamente el desplazamiento a pie o en bicicleta, como suce-
de en Los Angeles. Probablemente, Los Angeles sea el mejor ejemplo de una
ciudad trastornada por el trafico, donde el 55 por ciento de su superficie esta
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cubierta por calles, autopistas y estacionamientos; donde en innumerables
lugares ni siquiera hay verdas para el peaton, donde los que no transitan en su
automavil son marginados de la sociedad; donde los automovilistas gastan un
promedio de siete afios de sus vidas atrapados en embotellamientos de trafi-
co, donde la energia se desperdicia al mismo tiempo que se contamina el aire.
El' smog sobre Los Angeles ha dado lugar a la legislacion ambiental més seve-
ra del mundo; sin embargo, la contaminacién del aire sigue siendo un grave
problema.

En Estados Unidos, hubo una considerable diferencia entre los pa-
trones de desarrollo de ciudades como Filadelfia, Nueva York y Boston,
creadas antes de la invencion del automovil, en las que se construyeron
extensos nucleos urbanos a lo largo de doscientos afios, y otras como los
Angeles, Houston y Phoenix, que surgieron después de la invencion del
automaovil, el tranvia y el camion. Estas innovaciones estimularon la
dispersion y, por consiguiente, los centros de las segundas se desarrolla-
ron en menor medida. Los Angeles, a diferencia de las ciudades del
Este, nunca tuvo una etapa en que pudiera llamarse ’ciudad para peato-
nes (walking city)”, es decir, en la que sus habitantes pudieran caminar
hacia sus empleos o para hacer compras. Hacia 1910, la ciudad ya tenia
sistemas de tranvias e interurbanos que permitieron que gran parte de la
poblacion se desplazara hacia las nuevas areas suburbanas fuera del cen-
tro. El distrito comercial central dominé la economia regional hasta la
década del veinte. Tal como ocurrid en otras areas urbanas, hubo insa-
tisfaccion por el servicio de los tranvias, por el hacinamiento, la lentitud
y las altas tarifas. Los propietarios de las lineas dominaban las estructu-
ras politicas locales, lo que motivé denuncias de corrupcion y un movi-
miento de reforma urbana tendiente a mejorar los servicios. Su falta de
éxito permitio el auge del automavil.

Entre 1912y 1918 hubo gran cantidad de accidentes que involucraban
choques de tranvias contra automoviles, particularmente en los pasos a
nivel. Hubo una campafia de organizaciones civicas para que bajaran o
subieran los rieles, que continu6 sin éxito durante treinta afios, por el
alto costo econémico que ello habria implicado. El Board of Public
Utilities, organismo municipal encargado de supervisar las operaciones de las
compafiias tranviarias, tenia muy poco poder, ya que le faltaba personal y
presupuesto. No podia obligar a las compafiias a modificar sus operaciones
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y se limitaba a investigar quejas. A partir de 1915, el nimero de usuarios per
capita de los tranvias comenzd a declinar y desde 1924 lo hizo muy rapida-
mente.

Después de 1914, en Los Angeles el nimero de automoviles aumen-
t6 en forma dramatica. Los clubes de automovilistas y las compafiias
automovilisticas hicieron una considerable labor para convencer a las
autoridades federales de que invirtieran en la construccion de caminos,
lo que supuestamente ayudaria a las comunicaciones rurales, a la re-
creacion y a la defensa nacional. Hacia 1915, todas las principales ave-
nidas de Los Angeles ya estaban pavimentadas. En 1920, en circunstan-
cias en que la ciudad ya superaba el medio mill6n de habitantes, el auge
del automévil como medio de transporte para personas que trabajaban
en el centro empeoraba rapidamente la congestion del transito, que se
volvia intolerable en las horas pico.

Hubo quienes exigieron la eliminacion de los tranvias de la zona cén-
trica. Un vendedor de automoviles sugirio que el automévil equivalia al
transporte individual rapido y que era impensable (unthinkable) elimi-
narlo del area céntrica. Un editorial del Times estuvo de acuerdo en que
«ninguna innovacion se habia adaptado tan rapido y tan universalmente
a las necesidades de una generacion» y que los tres millones de automé-
viles que se planeaba fabricar en el siguiente afio serian una prueba in-
controvertible de que «el automovil es una necesidad primaria de la
vida estadounidense y que ha sobrepasado a cualquier otra innovacion
como agente del progreso». La cuestion «tocaba al corazon del indivi-
dualismo estadounidense», es decir, instituir una reglamentacion que
prohibiera el estacionamiento era percibido como la violacion de un
derecho esencial del ciudadano. Sin embargo, otra asociacion de co-
merciantes, que incluia algunas empresas grandes, apoyo la prohibicion,
con el argumento de que favoreceria a una parte considerable de las
personas que utilizaban los tranvias. Acusé a los automovilistas de re-
presentar una minoria que se apoderaba en forma abusiva del espacio
urbano; sostuvo que el estacionamiento representaba un privilegio cla-
sista y que las calles pertenecian a la mayoria y no a una minoria privi-
legiada. Periodicos como el Times y el Record, también se opusieron a las
restricciones.

Bottles comenta que los que se oponian a la reglamentacion no eran
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pocos, ya que habia en el condado de Los Angeles un automavil por cada
cinco habitantes, o sea casi uno por familia. A su entender se traté de una
batalla por el uso del espacio publico. En Boston y en Chicago hubo episo-
dios parecidos, que solamente tuvieron éxito hacia 1935.

En esas circunstancias, el gobierno municipal contrat6 a varios con-
sultores para estudiar el problema. Algunos hicieron propuestas que
acentuaban el caracter dominante del transporte automotor privado, pero
hubo otros que argumentaron que los tranvias, debido a su bajo costo de
operacion y mejor uso del espacio, debian tener primacia respecto a
otras formas de transporte.

Hacia 1930, el reporte de la misma comisién mostraba una situacién
casi desesperante, en que el transito se volvia caético y la falta de esta-
cionamientos era critica, con amargas quejas de los comerciantes y del
publico. La suma de la congestion y la falta de estacionamientos amena-
zaba la viabilidad de los comercios de la zona céntrica. En otras ciuda-
des del sur habia problemas similares con los mismos comerciantes que
al comienzo habian favorecido al automavil, porque suponian que au-
mentarian sus ventas, preocupandose por la congestion y apoyando la
ampliacion de calles y la construccidn de carreteras para facilitar el ac-
ceso. Después de 1920, aparentemente nadie pensé en restringir el ac-
ceso de los automoviles hacia las areas céntricas.

En otras ciudades de Estados Unidos, como Chicago y Detroit, se dio
una situacion similar. La consecuente pérdida de viabilidagzde las zonas
céntricas de las ciudades ya fue observada hacia 1925. — A partir de
entonces las ciudades de Estados Unidos comenzaron a dispersarse.

El automdvil es un medio basicamente individual que ocupa gran
cantidad de espacio (si sumamos el conjunto de automoviles) en rela-
cion a los pasajeros que transporta En 1938, los automdviles en Los
Angeles llevaban un promedio de 1.6 pasajeros, y atn durante la Segun-
da Guerra, en que hubo escasez tanto de gasolina como de llantas, este
promedio s6lo aumentd a 1.75. Una asociacion de comerciantes del area
centrica (Central Business Association) propuso que las vias rapidas re-
servaran un carril para micros de alta velocidad. En 1946, finalmente se
consiguio que el estado de California aportara una parte considerable de los
fondos para construir vias rapidas, sobre la base de los impuestos a la gaso-
lina, lo que a su vez promovia el mayor uso del automaévil. Aparentemente
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habia un consenso en todos los sectores sociales sobre los beneficios del
sistema de rutas de alta velocidad. La experiencia de otras ciudades, por
ejemplo Chicago, fue similar. Hacia fines del decenio de 1940 y comienzos
del siguiente, varias de las ciudades mas importantes del pais apoyaron la
construccion de sistemas de vias rapidas similares para aliviar la congestion y
el deterioro de las areas céntricas. En 1956, el gobierno federal acord6 en-
tregar fondos para apoyar la construccion de vias rapidas urbanas.

Bottles muestra que es incorrecto suponer que la liquidacion del transpor-
te tranviario fue resultado de una politica deliberada de las empresas que
fabricaban vehiculos de transporte automotor, que las compraron para liqui-
darlasy con ello eliminarlas como competidoras. General Motors no quiso
destruir a las compafiias tranviarias sino mantenerlas como mercado para sus
micros. Los planificadores y los gobiernos municipales proveyeron volunta-
riamente subsidios para el automavil, mientras los negaban al transporte co-
lectivo.

Ya a fines del decenio de 1950, hubo observadores que expresaron su
preocupacién por la existencia de un sistema de transporte excesiva-
mente basado en el automovil, en tanto que en el decenio de 1960 las
vias rapidas ya estaban congestionadas en las horas pico. Por otra parte,
el atractivo de las residencias unifamiliares, en cuanto a que sus habi-
tantes vivian en la ciudad pero cerca de areas rurales, fue progresiva-
mente barrido en la medida en que el area metropolitana se extendia,
mientras el &rea céntrica continuaba declinando y quedaba reducida al
mismo nivel que los numerosos centros comerciales suburbanos.
¢Por qué las ciudades estadounidenses permitieron la liquidacién de sus
sistemas de transporte publico? Un argumento determinista supone que
ello se debié a la superioridad tecnoldgica del automdvil. Bottles afirma
que no fue sino cuando los habitantes de las ciudades vieron al automo-
vil como una alternativa democratica frente a las aparentemente corruptas
e ineficientes compafiias tranviarias, que tomaron medidas para recons-
truir sus calles y esta decisién consciente fue la que permitid el reem-
plazo del tranvia por el automovil. Para Bottles, el sistema actual de
transporte urbano en Estados Unidos refleja mayormente las opciones toma-
das por sus habitantes.

Algunas ciudades como San Francisco y Chicago mantienen areas
céntricas florecientes. En ambos casos existen sistemas de tranvias li-
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mitados a las areas cercanas a las céntricas, que requieren de subsidios sus-
tanciales, lo que causa el descontento de los ciudadanos que los pagan pero
no los utilizan. Hacia mediados del década de 1980, la ciudad de Los Ange-
les planeaba construir un subterrdneo de unos treinta kilometros. Pero la
mayoria de los habitantes prefiere seguir usando sus automaviles, y seria ne-
cesario elevar el precio de la nafta, una congestion mucho mayor o realizar
acciones gubernamentales para obligarlos a prescindir de ellos.

Ya en 1955 los habitantes de uno de los barrios residenciales de Sagg
Francisco se organizaron para evitar el paso de la autopista del Oeste.
Debian enfrentarse a un grupo de presion o lobby aglutinado alrededor
de los intereses del automovil. La construccion de autopistas representa
no s6lo un negocio en si mismo, sino la oportunidad de abrir y desarrrollar
otros muchos, incluso mas rentables, con el inmobiliario a la cabeza.
Por consiguiente, para la descalificacion de quienes se oponen a las au-
topistas y a la expansion ilimitada del automavil, se acude a los topicos
propios del desarrollo econémico capitalista: son enemigos del progre-
so, de la libertad e, incluso, de la patria, dado que el plan de autopistas
Ilevaba el slogan justificatorio de la Defensa Nacional. El plan de auto-
pistas interestatales no se restringio a enlazar los distintos Estados sino
que introduciéndose en las areas urbanas provocé su expansion, la
suburbanizacidn, la colonizacion de un nuevo territorio por parte de la
ciudad y el desarrollo del automovil como medio de transporte hegemo-
nico.

Por ultimo, la llegada de las autopistas implicé un conjunto de pro-
yectos circulatorios y econémicos particulares que se hicieron pasar por
universales. Se excluyeron del debate las légicas sociales y ambientales
que pudieran resultar contradictorias con las circulatorias y econdmi-
cas, de modo que la presencia de una serie de consecuencias negativas
en el terreno ambiental y social no fue tenida en cuenta a la hora de
valorar las ventajas e inconvenientes de la construccion: la destruccion
de recursos naturales, la contaminacion, el ruido, la ruptura de los lazos
de vecindad, los dafios no materiales de los accidentes. Todo esto no entra
en la contabilidad ni en el debate social y politico.

Para responder a esas propuestas, la oposicion a las autopistas contd
pronto con un apoyo teorico. Lewis Mumford, reputado tedrico en el
campo del urbanismo, de la historia de la arquitectura y de la tecnolo-
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gia, denuncio en 1958 el Sistema Interestatal de Autopistas anunciando los
irreparables dafios que causaria, especialmente en las ciudades, y las conse-
cuencias para la racionalidad del sistema de transporte: “El modo de vida
americano —sefial6- esta basado no tanto en el transporte motorizado como
en lareligion del automovil, y los sacrificios que la gente esta dispuesta a
hacer por esta religion van méas alla del dominio de la racionalidad. Quiza lo
Unico que podria devolver el sentido a los americanos seria una clara demos-
tracion del hecho de que su programa de autopistas conseguira, flnalmente
cancelar el espacio de libertad que el automovil privado les promete”

Los planes de creacion de autopistas desencadenaron una oposicion en
distintas partes del mundo, contribuyendo a revisar las promesas de bienes-
tar que auguraba el automovil. En 1961 Jane Jacobs publicé The Death and
Life of Great American Cities . Su concepcion de la ciudad diferia de la
propugnada por Mumford, pero coincidia con él en la capacidad destructiva
que encierran las autopistas urbanas. Jacob critico la idea de que todos los
tejidos urbanos antiguos ofrecen cualidades despreciables para la vida actual
por no cumplir los requisitos deseados por la mayoria de los urbanistas e
ingenieros de caminos: mezcla de usos, mezcla de edificaciones de distinta
condiciony edad y densidades relativamente altas de poblacion. La actividad
peatonal y lamultiplicidad de funciones de la calle son la esencia de la vitali-
dad urbanay de lacomunicacion entre sus habitantes. La preservacion de la
calle como espacio de convivenciay soporte de multiples actividades se con-
vierte en objetivo central de la planificacion urbana propuesta por Jacobs, en
la que el tréfico y el automaovil se convierten en objetivos de segundo orden.
“Las sencillas necesidades de los automoviles —afirma- son més facilmente
entendidas y satisfechas que las mas complejas necesidades de las ciudades,
de modo que un nimero creciente de urbanistas y disefiadores han llegado a
creer que si resuelven los problemas de tréafico, conseguiran con ello resolver
los més importantes problemas de las ciudades. Las preocupaciones econd-
micas y sociales de una ciudad son mucho més intrincadas que el trafico de
automaoviles. ¢ Se puede saber qué hacer con el tréfico sin conocer como
funciona la ciudad mismay lo que necesita para sus calles? Seguro que no”.

Fue en Dinamarca donde, diez afios después de publicado el libro de
Jacobs, el debate adquirié amplia difusion. Livet mellem husene (La
vida entre las casas), del arquitecto Jan Gehl, describe los factores fisi-
cos que inhiben y los factores que promueven los contactos
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interpersonales en el espacio publico: los muros, las largas distancias, las
velocidades altas, lamultiplicidad de niveles y la orientacion de las miradas
aislan a las personas que utilizan la calle. El tréfico aparece entonces como
una de las variables explicativas de la sociabilidad de la vida urbana, integra-
da en un contexto social y fisico mas amplio. “Se puede echar una o;eadaSa
otros desde un coche o un tren, pero la vida ocurre a pie”, escribe Gehl.

De hecho, en la fecha de publicacion del libro de Gehl, las ideas de integra-
cion de tréficos y prioridad peatonal se habian empezado a aplicar en algunas
calles de Delft. El tercer atropello de un nifio en uno de los barrios residencia-
les de esa ciudad holandesa, junto a la pasividad de las autoridades para
evitar estos accidentes, condujeron a los vecinos a poner en practica una
nueva manera de entender el disefio urbano. Provistos de picos y palas, or-
ganizaron una accion nocturna destinada a reconstruir su calle segiin un nue-
vo concepto que luego seria denominado woonerf (patio residencial). Cuan-
do las autoridades quisieron con excavadoras y policias devolver la calle a su
forma original, los vecinos protegieron su obray acabaron demostrando su
utilidad. Arboles, coches estacionados y otros obstaculos, trayectorias sinuosas,
pavimentos de textura y color diferente, confusién entre aceras y calzada,
todos los elementos del disefio convencional fueron trastocados para evitar
el paso veloz de los vehiculos y posibilitar la prioridad de los peatones e
incluso el juego de los nifios en la calle. La confrontacidn entre la funcion
circulatoriay la funcion convivencial de las calles dio lugar, en los afios seten-
ta, aamplios debates ciudadanos que suelen ejemplificarse con la denomina-
da “batalla de las barricadas de Berkeley”, en honor de los obstéaculos erigi-
dos en algunas calles residenciales de aquella ciudad californiana con el fin de
reducir la marea automovilistica. Un testigo e investigador cercano de los
acontecimientos, Donald Appleyard, describi6 después el significado am-
biental y, sobre todo, social del trafico. El trafico transforma no sélo el espa-
cio publico sino que también modifica el espacio privado: “domina el espacio
de la calle —afirmd-, penetra en las viviendas, disuade las relaciones de vecin-
dad, impide el juego callejero, interfiere en la intimidad de los hogares, ex-
tiende el polvo, los humos, el ruido y la suciedad, obliga a rigidos controles
del comportamiento de los nifios, ahuygenta alosviejos y mata o hiere cada
afo aun buen nimero de ciudadanos”. ~ Appleyard alertd sobre las conse-
cuencias que acarrea el desequilibrio en el gasto publico en favor del auto-
movil frente al transporte colectivo y, también, la aplicacion de criterios estre-
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chos de “rentabilidad” a medios de transporte como el ferroviario.

La construccidn de rutas para micros puede liquidar la circulacion fluvial,
tal como ocurrié en Tailandia.  El automovil se vuelve monopélico cuando
torna meramente nominal el derecho a caminar, cuando el ciudadano esta
obligado a hacerse transportar y le resulta sumamente dificil circular sin mo-
tor. “Los autos crean las distancias —afirma Ivan Illich-, y la velocidad, bajo
todas sus formas, estrangula el espacio. Se abren autopistas a través de re-
giones superpobladas, luego se extorsiona a la gente con un peaje para
“autorizarla’a franquear las distancias que el sistema de transporte exige. Este
monopolio del automaovil, como una bestia monstruosa, devora el espacio”.
Ilich subraya hasta qué punto el sistema de transporte automotor obliga al
ciudadano a invertir demasiado tiempo en su traslado de un lugar a otro: “La
extension del radio de desplazamiento tiene como contrapartida la reduccion
de las alternativas de los puntos de destino. Cada vez se pasa mas tiempo en
desplazamientos no deseados. Cada vez la sociedad invierte mas tiempo en
la industria del transporte del que ahorra viajando. Por su impacto geografi-
co, laindustria de la velocidad, vector clave de la modernidad, convierte a
todo ciudadano en usuario de los medios de transporte, generando nuevas
formas de escasez”.

En Les territoires de I"automobile, Gabriel Dupuy estudia las rela-
ciones entgge el automévil y la ciudad, particularmente en las ciudades
francesas.  Dupuy afirma que el automavil ha implicado la muerte de
las ciudades, al ayudar a expandir la urbanizacion por un extenso terri-
torio, dando lugar a la suburbanizacion. El automovil se ha difundido y
masificado, al convertirse en un bien de consumo mayoritario. Dupuy piensa
que las ciudades deberian ser modificadas y planificadas de nuevo pero no
en formaradical. A su entender el urbanismo y la arquitectura tienen que
desempefiar su papel y no deben permitir el predominio del automovil; ya
que el automavil es sélo un factor de los tantos que participan en laciudad y
no puede convertirse en el mas importante. Dupuy estima que es necesario
una redefinicion del espacio urbano. Con el automovil se modifico el espacio
urbano, no solo por las calles sino también por la aparicion de una serie de
edificios, llamados “territorios del automaovil”, tales como los estacionamien-
tos, las gasolinerias o los talleres mecanicos. No ha destruido la ciudad anti-
guace historica; sinembargo, el automovil la transformé profundamente. Dupuy
cree que el automavil puede dejar de existir por el agotamiento del petréleo,
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o0 al menos perder su hegemonia.

En los paises desarrollados, la propiedad de automoviles suele ser
mayor en las regiones rurales, porque la mayor necesidad de un medio
de tranporte independiente compensa con creces cualquier tendencia a
que los ingresos sean mas bajos en estas regiones. En América Latina,
en cambio, los ingresos rurales son en promedio mas bajos que los urba-
nos, y raras veces los habitantes rurales pueden permitirse la compra de
un vehiculo (aunque algunos de ellos puedan aprovechar su camion para
viajes con fines no comerciales).

¢Cudl es la situacion del transporte automotor en Buenos Aires en
relacion a su infraestructura urbana? El 20 por ciento de la superficie
esta destinada solo a calles, y las superficies destinadas a nuevas auto-
pistas y accesos estd aumentando. Uno de los cuadros caracteristicos de
algunas zonas de Buenos Aires es el de los antiguos cines que hoy se han
convertido en estacionamientos.

Durante afios se ha creido que en materia de contaminacion ambien-
tal Buenos Aires se encontraba en una situacion privilegiada en relacion
a otras ciudades como México o San Pablo, debido a que reposa sobre
una llanuray a la posibilidad de los vientos de “limpiar” mas facilmente
el aire urbano. Sin embargo, el aumento del parque automotor registra-
do en los ultimos afios, la permanencia de vehiculos viejos y en mal
estado, la ausencia de politicas preventivas, los crecientes
congestionamientos y la falta de controles eficientes sobre las emisio-
nes muestran que lo que originalmente ha sido considerado como un privile-
gio de Buenos Aires hoy se nos ha vuelto en contra por haber servido para
justificar la falta de acciones correctivas y preventivas. Actualmente -y a pe-
sar de la legislacion que estipula los niveles maximos “permitidos” de emision
de gases contaminantes en el orden nacional y municipal- los sistemas de
medicion de la calidad del aire son casi inexistentes. A pesar de la escasa
informacion sobre la calidad del aire, se sabe que la principal fuente de con-
taminacion del aire urbano -los automotores- esta creciendo en la region
metropolitana. Tampoco existen controles efectivos sobre las emisiones de
los gases de los escapes. Los Unicos privilegiados son los automéviles En la
region metropolitana de Buenos Aires se concentra el 25 por ciento del par-
que automotriz del pais, con méas de 2 millones de vehiculos circulando dia-
riamente. Se estima que el 80 por ciento de la contaminacion del aire en la
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regién se origina en los gases emanados por los escapes de los automotores.
La preferencia de las personas a movilizarse en sus automaviles ha crecido
en comparacion a la utilizacion de los deméas medios de transporte . Aesta
situacion se llegd, en algunos casos, por razones de trabajo y comodidad y,
en otros, por la inexistencia de transportes publicos eficientes o por el valor
de “status” social asignado al automavil. En relacién a la pérdida de los espa-
cios urbanos, en los que reina el transporte automotor en desmedro del pea-
ton, también en Buenos Aires, como en el resto de las ciudades en las que el
transporte automotor se ha generalizado, las calles se convierten en meros
corredores de paso para transitar velozmente. También en Buenos Aires el
espacio publico es ruidoso, téxico, peligroso y esta dominado por los
embotellamientos.
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Capitulo 4

¢ Por queé hay accidentes automovilisticos?

El automovil mata a una multitud, cada afio, en el mundo entero. En
muchos paises las estadisticas son dudosas o0 inexistentes 0 no estan
actualizadas. A esta dificultad se suma el hecho de que las cifras origi-
nales sélo computan los muertos en el momento del accidente, sin tener
en cuenta las muertes que se producen tiempo después en el hospital,
razon por la cual las cifras suelen ser corregidas segun indices
internacionalmente aceptados, a fin de permitir la apreciacion, estudio
y comparacion seria de mortalidad. En 1985, segin en Worldwatch
Intitute, de Washington, Eromrieron en todo el mundo 250.000 personas
en accidentes de traflco Ni la guerra de Vietnam mat0 a tanta gente
en un solo afio. " Diecisiete afios después, en el 2002, segln estudios
realizados por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), murieron
en todo el mundo 1.200.000 personas en accidentes de transito. En menos
de veinte afios, segun los expertos, esta tremenda cifra se duplicara. En estos
momentos los accidentes automovilisticos constituyen la décima causa de
muerte en términos globales, y de mantenerse la tendencia actual, para el afio
2020 sera la tercera. Actualmente los accidentes de transito matan el equiva-
lente a 10 caidas de Aviones Jumbo por dia. Y adlflonalmente 3 millonesde
vidas se pierden a causa de la polucion del aire.  De modo que el total de
muertos practicamente se quintuplic. Pero esta es apenas la punta del ice-
berg; cada afio, segin la OMS, de 20 a 50 millones de personas sufren
heridas, que causan una discapacidad permanente a aproximadamente 5,5
millones. No se trata de un problema de trafico, apunta la OMS, sino de
salud, y por ello en el Dia Mundial de la Salud suele postular el lema “La
seguridad vial no es accidental”. La OMS considera que la mayoria de los
accidentes son evitables, conservando a los vehiculos automotores como
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medios de transporte, concepcion que comparten la mayoria de las institu-
ciones consagradas a la seguridad vial (entre las que se encuentran las argen-
tinas Instituto Nacional de Seguridad Vial —-ISEV- y la organizacién no
gubernamental Luchemaos por la vida) y que este libro se propone cuestio-
nar. La OMS afirma que si los gobiernos no toman medidas para revertir esta
preocupante tendencia, en el afio 2020 el nimero de muertos y de lesionados
habra aumentado hasta un 65 por ciento y los accidentes viales se converti-
rian en la sexta causa de muerte a escala mundial. De hecho, ya en la actua-
lidad representan la undécima causa de mortalidad, la primera o la segunda —
segun el pais- entre quienes tienen entre 5y 29 afios, y la tercera para los que
tienen entre 30 y 44 afios. En todo el mundo, los hombres de entre 19y 35
afos integran el principal grupo de riesgo. Matan y mueren més frecuente-
mente. Manejan a muy alta velocidad y conducen a menudo tras haber con-
sumido alcohol en exceso. En su carrera atropellan fundamentalmente a hom-
bres mayores, mujeres y nifios. Como se sefial6 anteriormente, en Buenos
Aires muchos de estos accidentes son ocasionados cuando viajan grupos de
amigos, o cuando corren picadas en distintas avenidas.

Actualmente, en Florida (Estados Unidos) se considera la posibilidad de
limitar el nimero de pasajeros que pueden transportar los conductores me-
nores de 18 afios. Actualmente alli se limita el nimero de violaciones a la ley
de transito que pueden acumular, y se les exige un porcentaje de cero alcohol
mientras manejan.

Estamos, sin lugar a dudas, ante una “epidemia” en términos de poli-
ticas publicas de salud. Siguiendo ese ritmo, la prospectiva indica que
en un par de décadas el 25% de los gastos mundiales en salud se dedica-
ran a la atencion de victimas de accidentes viales, lo cual incidiria muy
negativamente en la viabilidad financiera de las politicas sanitarias en
términos planetarios.

Desde la aparicion del automovil, hace un siglo aproximadamente,
su crecimiento ha seguido un ritmo vertiginoso como practicamente el
de ningun otro bien industrial en toda la historia. Sin embargo esa pros-
peridad econémico-industrial se ha dado a costa de la creacion artificial
de un problema sanitario nuevo, de proporciones gigantescas, con el
agravante de constituir ademéas en uno de los factores de desastre
medioambiental de mayor relevancia.

Lo curioso, no obstante, es que el problema no es abordado en esa pers-
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pectiva. Si bien los diversos Estados del planeta reconocen en general que se
trata de un problema a resolver, las medidas que se toman no estan a laaltura
de lagravedad de los acontecimientos, por lo que las perspectivas futuras no
son muy prometedoras.

Cualquier epidemia, en tanto se constituye en un problema sanitario,
rapidamente pone en marcha medidas que tienden a evitar su propaga-
cion. Los intereses creados impiden que esto suceda con el automovil,
una industria que, junto con la del petréleo, que va de la mano, son dos
de los sectores industriales de mayor magnitud en el mundo moderno.
El desastre sanitario en juego no lleva a tomar las medidas necesarias
sino meramente a producir ligeras reformas que garantizan que todo
siga igual.

Veamos algunas estadisticas de muertos en accidentes
automovilisticos en forma comparativa. En primer lugar, tres paises que
tienen las menores tasas de mor}galidad por accidentes automovilisticos.
Todas son cifras del afio 1998. ~ Suecia, con 8, 8 millones de habitan-
tes, tuvo 531 muertos (a razén de un muerto cada 16.572 habitantes).
Suiza, con 7,1 millones de habitantes, 597 muertos (a raz6n de un muer-
to cada 10.567 habitantes). El Reino Unido, con 59, 2 millones de habi-
tantes, 3581 muertos (a razén de un muerto cada 16.531 habitantes). En
segundo lugar, dos de los paises que, comparativamente, tienen las ma-
yores tasas de mortalidad por accidentes automovilisticos. Francia, con
59 millones de habitantes, tuvo 8918 muertos (a raz6n de un muerto
cada 6615 habitantes). Estados Unidos, con 270.31 millones de habi-
tantes, 41.471 muertos (a razén de un muerto cada 6517 habitantes). En
tercer lugar, tres paises que ocupan un lugar intermedio entre los que
tienen mas y los que tienen menos muertos por cantidad de habitantes.
Australia, con 18,8 millones de habitantes, 1755 muertos (a razon de un
muerto cada 10.712 habitantes). Canada, con 30,3 millones de habitan-
tes, 2934 muertos (a razén de un muerto cada 10.327 habitantes). Japon,
con 126,5 millones de habitantes, 10.805 muertos (a razon de un muerto
cada 10.000 habitantes).

Lo que en principio llama enormemente la atencion, es que adn los
paises con las tasas mas bajas de mortalidad en relacién a la cantidad de
habitantes, tengan tantos muertos en accidentes automovilisticos. Es el caso
de Japon, en donde murieron en un afio 10.805 personas.
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Con aproxmaqllamente 1.200 millones de chinos en 1992, China tuvo
58.729 muertos.

Si se tratara de un terremoto, saldria en los diarios de todo el mundo.
Sin embargo, se trata de muertos en accidentes automovilisticos y esta-
mos tan habituados a ellos; la noticia pasa desapercibida, como si se
tratara de un costo inevitable del “progreso” tecnoldgico.

Ese mismo afio murieron en Alemania 10.188 personas por acciden-
tes automovilisticos, cifra que quintuplica la de los muertos por drogas
y duplica a la de los muertos por SIDA durante diez afios.

Veamos el caso de Espafia en relacion puntual a la muerte de nifios
en accidentes de trafico. La principal causa de muerte entre los nifios
espafioles son los accidentes de trafico. EI automovil causa el 40 por
ciento de las muertes infantiles, mientras que los ahogos y las caidas
originan el 13y el 12 por ciento de estas muertes, respectivamente, se-
gun cifras de IaéAsomacmn para el Estudio de la Lesion Medular Espinal
(AESLEME).

Afortunadamente también son muchos los nifios que se salvan en los
accidentes de trafico, pero es dificil sufrir un accidente y no padecer
luego alguna secuela, tanto fisica como psicoldgica. En opinién del jefe
de Pediatria del Hospital de Basurto (Bilbao) y presidente de AESLEME,
Alfonso Delgado, los accidentes de trafico “los pueden marcar para toda
la vida”. En una tragedia las victimas no son los Unicos que sufriran las
repercusiones; los familiares de las victimas de accidentes de trafico
también se ven afectados por este tipo de traumas. Segun el psicélogo
Luis Montoro, las secuelas psicoldgicas por accidentes de circulacion
aumentan cuando el fallecido es un nifio y llegan a ser “impresionantes”
e “insuperables” en el caso de que los acompafiantes cometieran algin
descuido o negligencia respecto a la seguridad del menor. “La culpabili-
dad es muy fuerte. Genera depresion, apatia, ansiedad, insomnio, fobias,
miedos, tendencias suicidas y trastornos muy graves”, explica.

En este mismo sentido, un estudio de la Federacion Europea de Vic-
timas de Accidentes de Trafico (FEVR) concluye que la mitad de los
familiares de las victimas de trafico experimentan una dramatica dismi-
nucion en su calidad de vida. Este estudio sefiala que, al dolor que con-
Ileva la tragedia, hay que afadir los trastornos psicolégicos que rodean a
todos los acontecimientos que viven las personas que sufren esta experien-
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cia, desde estancias en hospitales hasta juicios.

Veamos el caso puntual de los accidentes de motocicletas. En Esta-
dos Unidos, las estadisticas dicen que en los accidentes de motos la
posibilidad de tener lesiones fisicas o consecuencias psiquicas es 50
veces mayor que para aquellos que conducen un auto. La Municipalidad
de Coérdoba dejé sentado que en su o6rbita el problema es importante
dado que por cada cien personas que actualmente conducen motos, una
de ellas morira irremediablemente durante el afio como victima de un
accidente. ' Buena parte de los conductores son jovenes.

En las ciudades del mundo que concentran mas de un millén de habi-
tantes, los accidentes de transito se han convertido en la primera causa
de muerte entre los jovenes.

Argentina ostenta uno de los indices mas altos de mortalidad produ-
cida por accidentes de transito. Los siniestros en la via publlcagson la
principal causa de muerte en argentinos menores de 35 afios. ~ En el
afio 2001 murieron 7.533 personas en accidentes de transito, sobre el
total de una poblacion de 37 millones de habitantes (un muerto cada
4911 habitantes). Los heridos ascienden a mas de 120.000. En la tltima
década se estima que murieron en la Argentina 74.000 personas, resul-
taron heridas en la via publica 1.400.000 y mas de 150.000 quedaron
discapacitadas. Los gastos ocasionados por los heridos graves y las per-
sonas fallecidas, que surgen de contabilizar los gastos de salud, los se-
pelios y el lucro cesante de la gente que sale del circuito laboral por
siniestros, equivalen al 3,5 del Producto Bruto Interno (PBI), y ascien-
den a unos 10.000 millones de ddlares. En los Estados unidos el porcen-
taje es del 1,2 del PBI y en los paises europeos €s menor a uno.

En la Argentina mueren por afio entre 24 y 26 personas cada 100.000
conductores. En Estados Unidos mueren 15 y en Suecia, 5 cada cien
mil. Para Vialidad Nacional la diferencia entre estos paises y la Argenti-
na es que en esos pal’s4es tienen campafas de educacion vial a corto,
mediano y largo plazo. ~Curiosamente, se agrega que el aumento de la
cantidad de muertes no se debe exclusivamente a la ausencia de campa-
fias sino a la inseguridad de las calles portefias, razén por la cual, por
miedo a ser asaltados, numerosos conductores no respetarian el seméafo-
ro en rojo.

En la Capital Federal, los atropellos —accion en la que un vehiculo moto-
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rizado embiste a un peaton- son la primera causa de muerte violenta. Del
total de m(l)Jertos en accidentes automovilisticos, casi el 70 por ciento son
peatones.  Esperan en las esquinas, suavemente adelantan un pie cuando el
transito disminuye la marchay retroceden precipitadamente cuando el auto
comienzaagirary viene a su encuentro. Los peatones son los mas vulnera-
bles en la via publica. Generalmente estan abandonados a su propia suerte.
La mitad de las victimas de atropellos son mayores de 65 afios, lo que se
explica por laagilidad y los reflejos que pierde el ser humano con el paso de
los afos. En las grandes ciudades los peatones representan un porcentaje
significativo del total de muertos en accidentes de transito y, en el conjunto de
nuestro pais, el 44 por ciento. Sin embargo, se les presta poca atenciony,
cuando se los tiene en cuenta, la vision focaliza mas su comportamiento que
otros factores causantes de los accidentes. En Estados Unidos, por ejemplo,
del total de muertos en accidentes, el 13 por ciento son peatones. En Holan-
da representan el 12 por ciento, el 14 por ciento en Canada, el 13 por ciento
en Bélgica, el 18 por ciento en Austria, el 13 por ciento en Suecia, el 17 por
ciento en Suizay el 8.3 por ciento en Noruega.

En Estados Unidos los nifios entre 5 y 15 afios son los que mas sufren
lesiones como peatones; entre los 10 y los 15 afios por lo general esas
lesiones no son graves, contrariamente a los mayores de 65 afios, que
sufren menos accidentes pero casi siempre con consecuencias fatales.
En ese pais, como en el nuestro, los hombres se ven mas involucrados
en accidentes como peatones que las mujeres y constituyen un porcen-
taje aproximado del 70 por ciento de las muertes anuales de peatones.

En todo el mundo, las ciudades y las rutas no estan disefiadas tenien-
do en cuenta la seguridad del peaton. Ya Leonardo da Vinci advirtio
varios siglos atras sobre la necesidad de que, por razones de seguridad,
los peatones jamas se cruzaran con los vehiculos, y lo hizo cuando la
velocidad estaba bien lejos de aproximarse S|qU|era a la que pueden
desarrollar los automotores contemporaneos.

En la actualidad una de las pocas medidas que los organismos espe-
cializados se atreven a postular para evitar que el peaton resulte herido
0 muerto en una interseccién, es la de desplazar la linea blanca de de-
tencion de vehiculos hacia atras, antes de la senda peatonal. Esto aumenta la
separacion de vehiculos y peatones y evitaria que los automovilistas se de-
tengan sobre la senda peatonal. La medida permitiria también retardar el
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ingreso de vehiculos a las intersecciones cuando la luz se pone verde.

Todos los lunes , nos enteramos del nimero de muertos y heridos en
accidentes automovilisticos durante el fin de semana. Las imagenes de
la television nos dan una idea de la masacre. Los medios de difusion
tienden, en este sentido, a culpar al automovilista: demasiado jovenes,
demasiado viejos, demasiado negligentes o euforizados por el alcohol.
Mas alla de las estadisticas, veamos un ejemplo concreto: “Al menos 17
personas murieron y unas veinte sufrieron heridas en distintos acciden-
tes de transito ocurridos en rutas de todo el pais durante este fin de
semana largo. El hecho méas grave ocurrié en cercanias de la ciudad
bonaerense de Roque Pérez. Alli murieron seis personas por un choque
frontal entre dos autos en la ruta 205. El accidente ocurri6é anoche
-alrededor de las 22 hs- a la altura del kilometro 142, donde chocaron
frontalmente un Ford Falcon y un Renault. Segun la Policia, tras el vio-
lento impacto el Renault se incendid, atrapando en su interior a sus ocu-
pantes. En dicho auto viajaban Ramoén Meaurio, su esposa Zulema
Sanchez y las hijas del matrimonio, Florencia y Rocio, de 4 y 15 afios.
También iban en ese coche Hugo Colman, su esposa Lucia Chamorro y
su huaSCamlla mientras que en el otro vehiculo se trasladaban tres hom-
bres”.” Hombres, mujeres y nifios que se dirigen a pie, en bicicleta o en
auto a la escuela o al trabajo, que juegan en la calle 0 emprenden viajes
largos, nunca volveran a casa y dejaran a sus familias y a sus amigos
destrozados. Cada afio, millones de personas pasaran largas semanas
hospitalizadas por causa de choques graves, y muchas de ellas nunca
podran vivir, trabajar o jugar como solian hacerlo. Los esfuerzos actual-
mente desplegados para promover la seguridad vial son insignificantes
al lado de ese creciente sufrimiento humano. Cuando se focaliza la si-
tuacion de las victimas, la negligencia resulta inadmisible.

En los paises de mayor desarrollo econémico, donde los autos con-
forman la mayor parte del flujo vial, el nimero de muertos es menor que
en los paises pobres, aln cuando esta catagoria, “menor”, suene extrafia
si vemos la altisima cifra de muertos en esos paises desarrollados. En
los paises de ingresos medios y bajos, en cambio, son mas comunes los
accidentes en los que se atropella a un peatén, a un ciclista 0 a un motociclis-
ta. El transporte pablico se realiza en combis, minibuses, dmnibus y otros
vehiculos de dos o tres ruedas, donde muchos pasajeros viajan de pie o
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sentados en el piso, sin siquiera plantearse los riesgos que corren.

En la Capital Federal, el 38 por ciento de los accidentes comprometen a
los micros. Teniendo en cuenta la reducida cantidad de colectivos respecto al
total del parque automotor, ese 38 por ciento cobra una dimension mayor
aun, ademas de reforzar la sensacion de peligro que hacen sentir los colecti-
vos, todos los dias, en las calles de la ciudad. En todo el pais, el 25 por ciento
de las muertes es causada por el transporte publico. Algunos de estos acci-
dentes se vinculan con el mal estado de los vehiculos y con la falta de control
por parte del Estado.” En cuanto a los accidentes producidos por colisidn,
las principales victimas son los motociclistas. Si bien este tipo de vehiculo
representa tan sélo un 1,5 por ciento del total del parque automotor de Ca-
pital Federal, un 39,9 por ciento de las victimas de accidentes de transito son
motociclistas de menos de 27 afios.

En relacion a las diferencias de género, la Direccion de Vialidad Nacional
realiz6 un estudio donde se comprobd que a igual cantidad de hombres 'y
mujeres, el 75 por ciento de los accidentes mortales los producen los hom-
bres. Las empresas de seguros se hacen eco de este rasgo distintivo, y co-
bran una cuota considerablemente menor a las mujeres. En un relevamiento
que se hizo en la Panamericana, de cada 100 autos que superaban la veloci-
dad méxima, 90 eran conducidos por hombres.’

A continuacion voy a examinar las causas que los organismos especializa-
dos atribuyen a los accidentes automovilisticos, y luego explicaré las razones
por las que, de acuerdo a la investigacion que desarrollé a lo largo de méas de
diez afios, considero que no son causas significativas que puedan resolver el
problema de los accidentes automovilisticos, ya que es el automévil mismo,
por sus caracteristicas intrinsecas, el desencadenante de la masacre que pro-
duce este medio ded transporte en el mundo contemporaneo.

Globalmente, en Seguridad Vial se tiene por cierto que el 85 por ciento de
los acmdentesede transito se producen por causas humanas, y que por tanto
sonevitables.  En la Argentina, el Instituto de Seguridad y Educacion Vial
responsabiliza fundamentalmente a la falta de politicas de seguridad vial. Se
afirma que los accidentes son basicamente responsabilidad del conductor y
de su “falta de concienciavial”. Anivel internacional, las fallas humanas son
un poco mas bajas, pero ese porcentaje se toma en concurrenma con las
fallas mecanicas de los vehiculos y los caminos en mal estado. *

En todo el mundo se considera a las altas velocidades como la primera
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causa de los accidentes.  No se respetan las velocidades méaximas permiti-
das; pocos se darian cuenta de que los topes no son caprichosos y de que no
se puede tomar una curva a una velocidad superior a la maxima porque el
automovil vuelca.

Hasta uno de los paises con mas bajo indice de acccidentes automo-
vilisticos como Suecia reconoce en el excesosgde velocidad el principal
causante de los accidentes automovilisticos.

Investigaciones suecas indican que una reduccion general de la velo-
cidad méaxima en las rutas de 10 kilometros por hora reduciria:

- el nUmero de accidentes en un 20%
- el nimero de heridos en un 30%
- el nUmero de muertos en un 40%

Por otra parte, una investigacion concluye que la posibilidad de mo-
rir en un accidente de transito se duplica por cada 16 kilometros por
hora que se aumenta la velocidad a mas de 80 kilometros por hora.

No hay menos muertes en los dias de menor circulacion de autos, los
sébados y domingos, porque se conduce a mas alta velocidad, y los cho-
ques son mas violentos.

Otro caso frecuente: en un cruce habilitado de una avenida, con luz
verde para que los autos giren y los peatones caminen, un hombre gran-
de o un nifio quieren llegar a la otra vereda. A veces no lo logran porque
los vehiculos doblan muy rapido, y no les alcanza el tiempo para correr
0 detenerse.

La segunda cuestion que las instituciones especializadas cifran como
causa de los accidentes automovilisticos es la falta de uso del cinturén
de seguridad. Quienes lo utilizan tienen entre un 40 y un 50 por ciento menos
de probabilidades de sufrir lesiones severas o muertes.

Otras explicaciones causales de los accidentes automovilisticos no
atribuyen centralmente los atropellos al comportamiento del conductor
sino a la estructura vial de las ciudades. Alicia Oliveira, Defensora del
Pueblo de la Capital Federal, asevera que la estructura vial portefia es
“totalmente cadtica, situacion que provoca Iasganciones y las culpas
posteriores. Esto no se resuelve con multas”. = Estas deficiencias se
vinculan con la estructura misma de las calles y de las avenidas y con las
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deficiencias de sefializacion, entre otros factores. Un informe del afio 2003
correspondiente al Instituto de Estudios e Investigaciones de la Defensoria
del Pueblo, enfatiza el concepto de puntos de concentracion de accidentes:
“si en un punto se producen accidentes con mayor frecuencia que en otros
esto implica que, mas alla de las conductas individuales, hay factores de in-
fraestructura vial que contribuyen a producir conflictos de transito”. Segun el
informe, algunos cruces se caracterizan por el “conflicto vehiculo-vehiculo” y
otros, por el “conflicto vehiculo-peatdn”: En la General Paz (en cruces con la
Avenida Rocay con la De los Constituyentes), el 80 por ciento de los acci-
dentes corresponde a choques. En Brasil y Lima Oeste, los atropellos se
llevan el 53 por ciento de los accidentes. En la 9 de Julio y Carlos Calvo ese
porcentaje es del 44 por ciento, y del 43 por ciento en Independenciay Entre
Rios. El relevamiento detect6 en esta zona “sendas peatonales no visibles,
vallados incompletos y sin carteles que prohiben cruzar por la esquina, tiem-
po de cruce peatonal insuficiente, esquinas donde no esta claro si esta habi-
litado el cruce peatonal”. Los atropellos predominan en esta zona: en Juan de
Garay y Salta representan el ciento por ciento de los accidentes; en Juan de
Garay y Lima Oeste, el 83 por ciento y en Brasil y Lima Oeste, el 55 por
ciento. La media total de atropellos de la ciudad es del 20 por ciento.

Hay otras causas que son correlacionadas con los accidentes automovi-
listicos. Una de ellas es la mala condicion de los vehiculos (20 por ciento de
los accidentes graves) , en particular del transporte publico. Los desperfec-
tos mas habituales, que son potenciales causas de siniestros, son la falta de
iluminacion trasera, la falla en los frenos y en el tren delantero. Por este mo-
tivo se recomienda revisar el vehiculo antes de salir de viaje (controlar motor,
frenos, cubiertas, amortiguadores, bateria, luces y tren delantero) y, en las
provincias donde es obligatorio, realizar en forma anual la \erificacién Técni-
ca \ehicular (VTV).

Para los integrantes de Luchemos por la vida, una organizacion no
gubernamental sin fines de lucro, cuyo propdésito es prevenir los acci-
dentes de transito para disminuir la morbi-mortalidad por esta casusa,
los altos indices de accidentes tienen como una de las causas principa-
les la desinformacién de la poblacién en torno a los comportamientos
seguros en el transito, producto de la absoluta falta de educacién vial
sistematica y/o eventual en los ciclos elemental y medio de la escolari-
dad argentina, y la casi absoluta falta de capacitacion de los conducto-
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res de vehiculos, que obtienen sus licencias de conducir sin mas exigencias
que la de cumplir un tramite admmlstratlvo )Y, & Veces, demostrar un dominio
basico del vehiculo en una pista cerrada. ”

Expertos de Seguridad Vial de la Ciudad de Buenos Aires opinan que

los accidentes no se explican por la falta de educacion vial de las victi-
mas sino por la agresividad del transito portefio. Leticia Piris, directora
de ese organismo, afirma que el alto nimero de ataropellos en la ciudad
se vincula con la falta de respeto por los otros. ~ Los automovilistas
circulan sin luces, manejan haciendo zigzag, no dejan libre el carril de
la izquierda ni respetan las distancias entre autos. También la falta de
sefializacion es apuntada como causal de accidentes. Un accidente ca-
racteristico de este tipo comprometeria, por ejemplo, a una sefiora ma-
yor que cruza una calle sin un paso habilitado desde la vereda, sin sema-
foro, sin senda peatonal ni sefializacion suficiente. Con el auto encima,
sus reflejos no son suficientes para evitar el atropello.
Otro tipo de accidente, llamado “solitario”, es el de un vehiculo que
pierde el control, vuelca e impacta contra arboles o columnas. El acci-
dente puede obedecer a fallas mecénicas del vehiculo, al cansancio, la
distraccion o a la ingesta de alcohol por parte del conductor. Dado que
muchos errores humanos son consecuencia del cansancio, se aconseja
parar después de una hora y media de conduccidn, bajar del automovil,
estirar los musculos (sobre todo los cervicales, que pueden generar som-
nolencia al estar contracturados) y descansar tres minutos, como mini-
mo, antes de continuar. En todo el mundo, la mayor parte de los acci-
dentes se concentran en los horarios nocturnos, cuando el cansancio
alcanza a los conductores, en particular los domingos a la madrugada, que,
por ejemplo, en la Capital Federal acumulan el 24 por ciento de los sinies-
tros. Una de las variantes del cansancio es lo que se conoce como “suefio
blanco”. El automovilista avanza en una ruta desierta, sin curvas, con pocos
automaviles, esta con los 0jos abiertos pero disminuye su atenmon bajaala
banquinay, cuando quiere regresar, pega el volantazo y vuelca.’

Respecto a la distraccion de los conductores, investigadores norteameri-
canos afirman que cuando las personas intentan manejar en la calle con mu-
cho transito y hablar al mismo tiempo, la actividad cerebral no se duplica. Por
el contrario, la cantidad de atencion dedicada a cada una de las dos tareas en
realidad disminuye. Es por eso que las personas que realizan dos tareas de-

63



mandantes S|muI6taneamente no hacen ninguna tan bien como cuando realizan
sélounadeellas. ~ Si bien este estudio no examina directamente la actividad
cerebral de las personas que conducen automoviles y hablan (con otra per-
sona presente o por teléfono) al mismo tiempo, fue realizado sobre tareas
que son procesadas en las mismas regiones cerebrales. Investigaciones pre-
vias han mostrado que cuando un area particular del cerebro, como el cortex
visual, tiene que hacer dos cosas a la vez, como seguir dos objetos que se
mueven independientemente, hay menos activacion cerebral que cuando se

realizaunasolaalavez. Un 5 por ciento de los accidentes automovi-
listicos son atrlbmdos al medio ambiente: inundaciones, hielo, lluvias fuertes,
viento y ripio.

¢Qué causas atribuyen ya no los especialistas sino los ciudadanos en
general a los accidentes automovilisticos? ; Cudles son las creencias mas
frecuentes en torno a la inseguridad vial? En una encuesta realizada en
la Capital Federal y en la provincia de Buenoa Aires, el 88 por ciento de
los encuestados considerd que la falta de respeto a las normas de transi-
to es la principal causa de los accidentes. El 49 por ciento contestd que
los conductores particulares son los méaximos causantes de los choques.
Le siguen, en igual porcentaje (18 por ciento), colectiveros y peatones.
Y muy lejos, en la percepcw%n de los entrevistados, se encuentran los
taxistas, con el 4 por ciento. ~ La mitad de los encuestados supo decir
con justeza cuéntos muertos por afio hay en la Argentina como conse-
cuencia de los accidentes de transito, y que ese nimero es una cifra muy
alta comparada con la tasa de accidentes en otros paises. Se les pregunto
también qué les resultaba méas grave: la tragedia del avion de LAPA (que se
estrell6 en la Costanera el 31 de agosto de 1999), los accidentes de transito
o0 los muertos en el fatbol. El 45 por ciento de los entrevistados considero
como lo més grave la tragedia del avion, donde murieron 67 personas. Le
siguieron los muertos en las canchas de futbol y recién en tercer lugar apare-
cieron los accidentes de transito.

Los encuestados también resaltaron la responsabilidad de los peato-
nes en estas tragedias urbanas. En Olivos, el 87 por ciento respondio
que los peatones nunca 0 muy pocas veces respetan las sefiales viales. Y
en Mar del Plata, el 57 por ciento estimo que los peatones nunca respe-
tan las normas de seguridad.

De acuerdo a estudios de la asociacion Luchemos por la vida, el 92
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por ciento sabia que “un par de vasos de vino u otra bebida alcohdlica afecta
los reflejos para conducir automadviles”; sin embargo, en una encuesta sobre
habitos alimentarios y conducciég el 83 por ciento reconocia “conducir des-
pués de haber ingerido alcohol”. ~ EI 76 por ciento reconocia que “la con-
duccién a mayor velocidad de la estipulada aumenta el riesgo de sufrir un
accidente de transito, sin embargo, en una encuesta acerca de su velocidad
habitual de conduccidn en ruta, el 45 % de la poblacion reconocia “circular a
130 kilémetros por hora 0 mas en ruta”. El 74 por ciento de la poblacién
encuestada respondid correctamente en cuanto a que “la direccién de circu-
lacion de las bicicletas por la calzada era mas segura en el sentido del transi-
to”; sin embargo, el 45 por ciento circulaba de contramano. EI 71 por ciento
sostuvo que “los nifios pequefios no van seguros en los asientos delanteros
yendo sueltos o atin sostenidos por un mayor”; sin embargo, un 42 por ciento
de los padres llevaban a sus hijos en esas condiciones en el asiento delantero
del automovil. EI 67 por ciento de la poblacion afirmé que “el cinturdn de
seguridad protege a los ocupantes de vehiculos en caso de accidente de
transito” pero solamente el 3 por ciento de esa misma poblacion lo usaba en
esa época. El 65 por ciento de los conductores de motos o ciclomotores
reconocian el efecto protector del casco en caso de accidente. Sin embargo,
en la via publica solamente el 19 por ciento lo usaba. Estos y otros temas
analizados permitieron inferir, entre otras, las siguientes conclusiones:

1°) Los resultados de las encuestas arrojaron un alto porcentaje de res-
puestas correctas, con un promedio general del 72 por ciento de aciertos, lo
que permitia afirmar que los conocimientos tedricos de la poblacion eran en
promedio “aceptables”; mas ain, teniendo en cuenta las carencias educativas
antes mencionadas.

2°) Los comportamientos observados en el sistema del transito eran
mayoritariamente “insatisfactorios o incorrectos”, entendidos como tal
en tanto implicaban violaciones a normas de transito que ponian en alto
riesgo de accidente o muerte a los usuarios de la via observados y a los
demas.

3% No existia correspondencia, sino contradiccion entre el “saber”
tedrico y el comportamiento concreto en el moverse cotidianamente como
usuarios de la via.

En Estados Unidos, a partir del atentado a las Torres Gemelas, se ha
producido un fendmeno también muy curioso en relacion a las creencia
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de los ciudadanos en torno a las causas que provocan los accidentes auto-
movilisticos. En ese pais, por miedo a las bombas, la gente elige
viajar en auto y aumentan los accidentes. Segun un estudio del mstltuto
aleman Max Planck, el miedo produce conductas irracionales. ~ Por
temor a un atentado muchos eligen viajar en automévil, aunque las pro-
babilidades de morir en un accidente sean mayores. De acuerdo a esta
organizacion, entre octubre y diciembre del 2001 las rutas se cobraron
353 vidas mas que en el mismo periodo del 2000, lo que supone un
aumento del 4 por ciento. Esto se debe, con absoluta certeza, al aumen-
to de casi un 3 por ciento de las distancias recorridas en auto y a la caida
del 15 por ciento en el trafico aéreo durante estos tres meses. En los
meses previos al 11 de septiembre no habia habido una diferencia signi-
ficativa en el nimero de muertos en rutas con respecto a afios anterio-
res. El analisis demuestra la irracionalidad del comportamiento que se
produce como consecuencia del miedo, tras hechos de enorme impacto
mediatico como los atentados del 11 de septiembre. Pese a ello, la posi-
bilidad de morir en un accidente o en un atentado en un avion en los
Estados Unidos es de uno entre cuatro millones. Tres veces mas norte-
americanos mueren en accidentes automovilisticos por afio que los que
murieron en desastres aéreos desde 1914. Paraddjicamente, segin Gerd
Gigerenzer, el autor del estudio, “es el precio que pagan los norteameri-
canos por evitar el riesgo de volar”. Tras el 11 de septiembre, se multiplicé el
miedo irracional a volar, un fenémeno que Barry Glassner le adjudicaa la
falta de l6gica en la cobertura mediética de los accidentes aéreos. Los exper-
tos reconocen que “la posibilidad de morir en un avion es casi igual que lade
ser alcanzado por un meteorito”. Otro tanto ocurre con el peligro estadistico
de ser victima de un atentado aéreo.

¢ Cudles son las medidas que los organismos especializados conside-
ran conveniente implementar para disminuir el nimero de accidentes
de transito? La asociacion Luchemos por la vida recomienda cuatro cla-
Ves para conseguir un transito mas seguro: utilizar siempre el cinturén
de seguridad, respetar la velocidad méaxima, o conducir luego de beber
alcohol y llevar casco si se circulaen moto. ~ El Instituto de Seguridad
y Educacion Vial, por su parte, considera necesario poner en marcha
mas programas en las escuelas y campafias de prevencion en los distin-
tos medios para lograr un cambio cultural, de modo que no se siga con-
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siderando a los accidentes como obra del destino ni se siga pensando que
utilizar el cinturén de seguridad arruga la ropa.

En la Argentina el control de infracciones de transito no esta orienta-
do a la prevencion de accidentes. Cada vez se hacen mas multas, pero el
problema del transito crece dia a dia. Entre las medidas adoptadas, se
cambia el sentido de circulacion de las calles de acuerdo al movimiento
en las horas pico. Algunos funcionarios del ISEV reconocen que se esta
actuando sobre la emergencia, y que los problemas de transito requieren
de planes a mediano y largo plazo. Para los urbanistas expertos en tran-
sito, el punto principal es el de desalentar el uso del auto particular en el
Centro a través de sistemas eficientes de transporte publico, dado ue el
parque automotor crecié un 400 por ciento en la ultima década. ~ La
arquitecta Odilia Suarez coincide con la politica de construccion de mas
lineas de subterraneos, destinada a reducir el transito en las calles. Para
el arquitecto Manuel Borthagaray, del Instituto de Arquitectura de la
UBA, la solucion es administrar mejor las calzadas para privilegiar la
circulacién de los transportes publlcos de modo que las avenidas dejen
de ser pistas de automovilismo.”

Investigadores de todo el mundo se esfuerzan en la actualidad para
inventar distintos dispositivos que moderen los grandes perjuicios oca-
sionados por la tecnologia del automovil. Asi es como se esta investi-
gando la posibilidad de fabricar “autos inteligentes”, que prescindan del con-
ductor y estén dirigidos desde una central operativa. Si un error humano
puede producir un choque que, en el peor de los casos, comprometa a una
veintena de autos, lo que esta nueva tecnologia parece no advertir s que un
error en la coordinacion general de un sistema tal, podria producir choques
masivos en toda una ciudad. Un dispositivo recientemente inventado es el
“Etilometro de interrupcion de encendido” (Alcohol Ignition Interlock), que
se coloca en el vehiculo, conectado al motor de arranque, mide el grado de
alcohol en el aire espirado e impide el arranque del vehiculo si el conductor
esta bajo los efectos del alcohol. EI conductor, antes de arrancar, debe rea-
lizar una prueba exhalando el aire en el dispositivo que, paratal fin, tiene el
aparato. Si el resultado es que el examinado se encuentra alcoholizado, no
podra arrancar el vehiculo. Si intenta arrancar sin someterse a la prueba, la
bocina no parara de sonar y el sistema de arranque no funcionara. El sistema
ya esta siendo utilizado en varios paises por empresas de carga y de
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autotransporte de pasajeros. b

Las organizaciones ligadas a los intereses del sector automotriz acha-
caran los accidentes al mal estado de las calles y de las rutas, y aprove-
charan para reclamar (con éxito) inversiones multimillonarias en mas
infraestructuras para el automovil, asi como subvenciones y beneficios
fiscales para la compra de vehiculos nuevos “mas seguros”.

Los accidentes de tren se producen fundamentalmente por subir y
bajar del tren en movimiento, problema que se resuelve con trenes que
no arrancan cuando las puertas estan abiertas, por embestimiento de
peatones (este problema es comun al transporte automotor, y se solucio-
naria evitando todos los cruces entre peatones y vehiculos que circulan
a alta velocidad, mediante la construccién de puentes o taneles), por
colisiones, por pasajeros lastimados por viajar colgados y por los
apedramientos, que se evitan con ventanillas de policarbonatos, que no
se rompen. Sin embargo, hay una diferencia fundamental en el riesgo de
ambos medios de transporte. Mientras el tren circula sélo en dos direc-
ciones posibles, el automdvil es mucho menos previsible, tiene un radio
de accién de 360 grados. Esto explica en parte la apabullante superiori-
dad numérica de los muertos por accidentes automovilisticos en rela-
cién a los muertos por accidentes de tren. La siniestralidad provocada
por otros medios de transporte como el ferrocarril causa mucho mayor im-
pacto social y tiene una cobertura informativa mucho méas amplia. Sin embar-
go, las cifras no dejan lugar a dudas: si, por ejemplo, en Espafia, en los ulti-
mos diez afos los accidentes de ferrocarril han provocado medio centenar
de victimas mortales (y hay que tener en cuenta que varios de los accidentes
ocurrieron en pasos a nivel y fueron provocados por automaviles), en el mis-
mo periodo los acgjdentes de trafico han provocado més de cincuenta y
nueve mil muertes.

El argumento comUnmente aceptado de que la construccién de auto-
pistas disminuye la siniestralidad no se corresponde con los datos empi-
ricos. Entre los afios 1995 y 2000 la red de carreteras de alta capacidad
(autovias, autopistas y carreteras de doble calzada) aumenté en Espafia
en 2.310 km (maés del 28 por ciento), sin embargo, la mortalidad asocia-
da a los accidentes de trafico se mantuvo basicamente constante, y el
namero de victimas no cesé de aumentar (mas del 25 por ciento). De
hecho, Espafia es el pais de la Union Europea que tiene mas carreteras
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de alta capacidad en relacion al nimero de habitantes y al parque movil, y sin
embargo es uno de los estados con més siniestralidad en carretera, junto con
Portugal y Grecia.

Los estudios técnicos alrededor del automovil comienzan y terminan
en la disciplina vial, en consideraciones vinculadas con la estructura
urbana o con el crecimiento del parque automotor. Considero, sin em-
bargo, que si bien los andlisis anteriormente expuestos pueden contri-
buir a la reflexién sobre este problema, no lo resuelven en forma
sustantiva, por lo cual es de fundamental importancia tomar en cuenta
consideraciones que excedan en mucho estos marcos tedricos y apunten
al cuestionamiento mismo de este instrumento tecnolégico que, en ape-
nas mas de cien afos de vida, ha sembrado tanta muerte y tanta desdi-
cha.

El rasgo singular del automovil es el de haber sido creado de acuerdo
con un modelo estrictamente necesario y racional que, sin embargo, es
jagueado sin cesar por la incierta y contingente distraccion, el ensuefio
o la ebriedad del conductor. Asi es como los accidentes son inscriptos
en el registro del “desvio”, y su Unica referencialidad es la de la justicia
penal. El automavil esta al servicio del arquetipo de sujeto moderno, es
decir, de un conductor de conciencia perfectamente racional, clara y
distinta, plenamente libre y duefio de sus actos y de sus horizontes de sentido,
y con una atencion infalible. Las muertes ocasionadas por las colisiones apa-
recen como “accidentes” -aquello que no es sustancial a su funcionamiento-
necesarios, como el “precio inevitable” del progreso tecnoldgico. Asi es como,
de acuerdo a un modelo de sujeto completamente libre y racional, alrededor
del 80 por ciento de los accidentes son atribuidos a la responsabilidad indivi-
dual del conductor, sin tener en cuenta las deficiencias que puede presentar el
automévil mismo como instrumento de transporte.

El sujeto que presupone el automavil -un individuo de atencion infalible,
duefio y sefior absoluto de sus actos, que jamas se distrae- no existe. Aun los
paises en los que se respetan las sefiales de transito y en los que la estructura
urbana es mas favorable al transito automotor, tal como se ha demostrado en
este capitulo, cuentan con cifras alarmantes de muertos y heridos en acciden-
tes automovilisticos. Gran cantidad de muertes suscitadas por el transporte
automotor no obedecen a la indiferencia frente a las normas de transito sino a
la negacion de la esfera no racional, a un exceso de confianza en el dominio
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volitivo, a la negacidn de la posibilidad de un fracaso, a una concepcion erré-
nea de individuo/conductor que subyace como presupuesto de la confianza
que acredita este medio de transporte. A partir de la filosofia aristotélica,
consideramos que sustancia es aquello que resulta necesario y accidente es
aquello que resultarelativo y contingente. Con 1.200.000 muertos anuales en
todo el mundo -cifra que no tiene en cuenta los accidentados y mutilados que
no han muerto-, ¢es posible hablar de accidentes, es decir, de fendmenos
contingentes en el ambito del transporte automotor? El riesgo de muerte es
inherente al manejo del automavil. Pero es un riesgo negado: si nosotros
seguimos Vivos, pareciera no existir. Mientras no nos toque a nosotros, el
automovil pareciera ser un vehiculo riesgoso pero inevitable. Los accidentes
parecerian ser obra del destino, o inevitables en virtud de la debilidad de
voluntad que caracteriza a los seres humanos (y que les impediria adecuarse
alas normas de transito).

El transporte automotor esta al servicio de un ser ideal, infalible, que
nunca deja de gozar de la plenitud de sus facultades. Los cinturones de
“seguridad” y los “seguros” (en forma de cinturon o de resarcimiento
monetario) operan como dudosos “paragolpes” de las tecnologias de la
aceleracion. Si se presupone un sujeto de conciencia absolutamente “claray
distinta”, el accidente no aparece como una posibilidad suscitada por rasgos
intrinsecos a la conduccion de vehiculos sino como una instancia extrafia a la
naturaleza del conductor. La confianza en el sistema experto del transporte
automotor hace que los accidentes se inscriban en el registro del desvio, y
que toda reflexion en torno a ellos comience y termine en la disciplina vial.

En 1966 fue publicado un I|bro plonero de critica radical al automavil:
Peligroso a cualquier velocidad.” Su autor es Ralph Nader, un abogado
graduado en Harvard que llevé al banquillo de los acusados a uno de los
grupos monopdlicos mas poderosos del mundo: la industria automotriz de
Estados Unidos. Con este libro qued6 documentada la irresponsabilidad in-
dustrial, lacomplicidad del gobierno y la apatia de la opinion publica frente a
lainseguridad de las carreteras. Escribia Nader: “Durante méas de medio siglo
el automovil ha causado muertes, heridas, angustia y privaciones incalcula-
bles a millones de personas. Con una intensidad digna de Medea, este trau-
ma masivo comenzo a crecer verticalmente hace cuatro afios, como reflejo
de las nuevas e inesperadas destrucciones causadas por el automovil. Un
informe de 1959 del Departamento de Comercio vaticinaba que los automo-
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viles matarian unas 51.000 personas en 1975. Probablemente se llegara a
esa cifraen 1965, es decir, una década antes de lo previsto. Un especialista
en transportes, Wilfred Owen, escribié en 1946: “No hay duda de que el
publico no tolerard por mucho tiempo que las muertes ocasionadas por el
transito alcancen un promedio de cuarenta a cincuenta mil por afio”. El tiem-
po ha demostrado que Owen se equivocd. A diferencia de lo que ocurre con
el transporte aéreo, maritimo o ferroviario, el sistema de transporte por ca-
rretera puede infligir tremendas pérdidas humanas y dafios a la pro-
piedad, sin que esto afecte en lo mé&s minimo su funcionamiento. Los
accidentes de aviacion, por ejemplo, quitan las ganas de volar a muchos
pasajeros potenciales y por lo tanto perjudican directamente la econo-
mia de las compafiias de aviacion. Esos perjuicios son los que motivan
precisamente los esfuerzos de prevencién para lo futuro. Con los auto-
moviles la situacién es diferente. Se estima que los accidentes automo-
vilisticos costaron a los Estados Unidos en 1964, 8.300 millones de d6-
lares en dafios a la propiedad, gastos médicos, pérdidas de jornales y
gastos de administracion de seguros. Si se agrega otro tanto para cubrir aproxi-
madamente los costos indirectos, el total llega a representar mas del dos por
ciento del producto bruto del pais. Pero estos costos no recaen sobre los
fabricantes de automoviles (con excepcidn de unos pocos juicios que han
perdido por negligencia en la construccion de los vehiculos), de modo que el
zapato no aprieta donde debiera. Los soportan, en cambio, los usuarios de
los coches, quienes no tienen los medios de hacer que el disefio de los auto-
moviles sea mas seguro.”

La gran industria de la fabricacion de vehiculos automotores para
uso individual ha transformado la cultura del siglo XX; tener auto pro-
pio aparece como sinénimo de progreso, aunque haya “epidemia” de
accidentes y una elevadisima contaminacion. En pocas décadas se ha
logrado convertir al automovil en una “necesidad” de primer orden.
Pero en tanto haya cada vez mas automdviles circulando, no hay solu-
cién al problema de los accidentes: la epidemia -0 pandemia, mas pre-
cisamente- no puede ceder. Y no puede hacerlo por varios motivos
inmodificables: 1) la cantidad de vehiculos en movimiento es tan grande
que torna matematicamente imposible evitar un porcentaje de acci-
dentes. Al respecto no hay medidas técnicas que puedan evitarlo: ni
nuevos sistemas de frenos, ni mecanismos de guiado automatizado
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que minimicen al méaximo el error humano. Mientras haya cuerpos en movi-
miento, necesariamente habra colisién entre algunos de ellos.
2) Los conductores de esos aparatos son seres humanos, y los seres
humanos somos falibles. Por otro lado -ahi esta la llave del negocio- la
industria esta organizada como para que cada vez mas gente disponga
de su auto privado, que lo maneje y lo renueve cada tanto. Quienes los
manejan son ciudadanos comunes muy precariamente capacitados, y
no pilotos profesionales (como sucede con otros medios de transporte:
aéreos, acuaticos); por tanto, el grado de impericia no puede ser redu-
cido. Conclusién: no hay modo alguno, con esa tendencia, de que pue-
dan evitarse los accidentes. 3) Psicol6gicamente considerado, todo
conductor de automaovil dispone de un medio que le permite dejar aflo-
rar legalmente su violencia. La agresividad humana se manifiesta de
las mas variadas formas: el conducir es una de las més cruentas. Dis-
poner de un automavil es disponer de un arma: los peatones atropella-
dos son uno de los tantos testimonios de ello.

Al ver la potencialidad mortifera del tabaco, se han tomado severas medi-
das correctivas. Pero con la industria del automovil y del petréleo esto no
sucede.

La aceptacion del automdvil como medio de transporte generalizado
es producto de una construccion historica en la que los conceptos de
velocidad y riesgo se vinculan con valores constitutivos de la mentali-
dad moderna. Dedicaré el préximo capitulo a analizar estos dos concep-
tos tan estrechamente vinculados a los accidentes suscitados por el trans-
porte automotor.
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Capitulo 5

Velocidad y riesgo en el imaginario social

Articuladora de los ideales modernos de cambio y progreso, exaltada
en los medios de difusiony en el cine, la velocidad aparece como una de
las formas mas recurrentes en que la modernidad ha concebido la di-
mensién del tiempo. En la modernidad la velocidad ha “reducido” las
distancias y ha sido exaltada como valor supremo. Todo lo que puede
ser realizado con rapidez parece mas valorado: el trabajador eficaz y
veloz, el cambio rapido de una mercancia por otra que acaba de ser
lanzada al mercado, la musica frenética, las imagenes cambiantes de la
publicidad, la lectura-veloz, la sexualidad veloz, el fast-food y hasta los
fast-thinkers. La valoracion de la velocidad del automdvil no sera la
excepcion, aun cuando se sepa que ocasiona miles de muertes por dia.

Sefialaba en capitulos anteriores que el exceso de velocidad es cifra-
do por los organismos especializados como el principal causante de los
accidentes automovilisticos. A través del transporte automotor, la velo-
cidad aparece como una nueva forma de violencia. A mayor velocidad,
mayor es el tiempo y la distancia que se necesita para detener un vehicu-
loy, por ende, mas graves son las consecuencias ante un imprevisto, por
ejemplo ante la aparicion de un peatdn que no figuraba antes en el cam-
po visual, de un animal en la ruta, o el reventdn de una rueda o una falla
mecanica. A mayor velocidad, un vehiculo es cada vez menos gobernable,
razon por la cual aumenta el peligro tanto para los ocupantes como para
los ocupantes de otros vehiculos o para los peatones. Por otra parte, no
necesariamente la velocidad inferior a la permitida es “segura”. Aln en
la autopista mas perfecta y vacia los imprevistos siempre pueden ocu-
rrir. Por eso es tan importante mantener una velocidad segura, tanto en
la ruta como en la ciudad. Pero, ¢;cudl es esa velocidad segura?
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Al cabo de un tiempo de conducir a alta velocidad, el automovilista perci-
be la velocidad més baja de lo que realmente es. Esta percepcidn errénea es
perfectamente detectable, por ejemplo, cuando alguien ha estado condu-
ciendo durante una hora 0 méas por una via rapida a 100 kilémetros por hora
y de pronto debe disminuir la velocidad a 50 kilémetros por hora para ingre-
sar auna via lenta o por disposicion de las sefiales. Su primera sensacion sera
que esta casi parado. A esta distorsion perceptiva se la Illama “ceguera o
acostumbramiento a la velocidad”. Al perderse la nocion real, es posible to-
mar decisiones erréneas que pueden provocar accidentes. Por ejemplo, se
tomara una curva cerrada con un exceso de velocidad o se frenara tardia-
mente frente a un obstaculo en el camino. Para resolver este problema, algu-
nos proponen variar la velocidad de a ratos, en otras palabras, sacar el pie
del acelerador y no dejar de mirar cada tanto el velocimetro, que rara vez se
equivoca. Ajuzgar por laenorme cantidad de muertos y heridos que, como
se sefiald, provocan los accidentes de transito aun en los paises en los que se
respetan las velocidades maximas, las soluciones propuestas son insuficien-
tes.

Durante los dos ultimos siglos la progresion de la velocidad de los
medios de transporte llegé a niveles nunca antes alcanzados. Mientras
Napoledn ain se movia a la velocidad del César, el primer camino de
diligencias entre Paris y Marsella, que regularmente hacia mas de 100
km por dia, precedio en solo setenta afios al primer tren que hacia 100
kilémetros por hora en 185§é La aceleracion es la cara oculta de la ri-
queza y de la acumulacion.

El automavil paso desde el siglo XIX por una extraordinaria muta-
cioén técnica, sobre todo al adquirir una velocidad cada vez mayor, pese
al nimero creciente de accidentes.

Los vehiculos son fabricados para circular a velocidades muy supe-
riores a las permitidas pero, ademas, como se sefial6, cabria preguntarse
si las velocidades permitidas son seguras. A juzgar por la cantidad de
accidentes, es razonable pensar que aln estas velocidades son suma-
mente peligrosas.

El desarrollo de la velocidad esta en la base del poder de la técnica.
Asi es como los accidentes aparecen como la “cara oculta del progre-
s0”. La historia marca la aceleracion del desplazamiento fisico, del trans-
porte de personas y de la informacién con la revolucion de las transmisiones.
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Referida en el marco de la Revolucion Industrial a los trayectos que se
desarrollan en el espacio, con el advenimiento de la reciente revolucién infor-
matica de las transmisiones, la velocidad parece subvertir y anular por com-
pleto la dimensidn espacio-temporal. Tal como sefiala Paul Virilio, “cuando la
geografia soportaba aln lo esencial de los trayectos de la era de la Revolu-
cion Industrial de los transportes, la aceleracion progresiva de las velocida-
des relativas no escapaba a las condiciones clasicas de “posicion’, de loca-
lizacion” pero, sobre todo, de “direccion” (vectorial) de los méviles.” Por el
contrario, con el reciente advenimiento de la revolucion informética de las
transmisiones, la velocidad absoluta de la interaccién a distancia exige una
“trayectografia” independiente del eje de referencia gravitacional de la Tierra,
para poder privilegiar la gestion del incesante feedback de los datos instanta-
neamente emitidos y recibidos”.

Ivan lllich, tal como sefialé anteriormente, es uno de los autores que
ha cuestionado radicalmente al transporte automotor, subrayando la
importancia de considerar que, si estos medios de transportes superan
una velocidad de 25 kilémetros por hora, es imposible que no atenten
minuto a minuto contra la vida humana.. En relacion al tema de la velo-
cidad, Hllich escribe: “Desde hace algunos afios, se empieza a admitir
que los automoviles, en la forma en que se utilizan, no son eficaces. Se
atribuye esta falta de eficiencia al hecho de que los vehiculos han sido
concebidos para la propiedad privada y no para el bien publico. En rea-
lidad, el sistema moderno de transportes no es eficiente porque todo
incremento en velocidad es asimilado a un progreso en la circulacion.
Al igual que el imperativo de mayor bienestar a toda costa, la carrera
por la velocidad es una forma de desorden mental. En el pais capitalista
el viaje largo es una cuestion de dinero. En el pais socialista, es una
cuestion de poder. La velocidad es un nuevo factor de estratificacion
social en las sociedades supereficientes.”  En otro de sus libros, Illich
afirma que el dominio del sistema industrial de circulacion sobre el sis-
tema personal se establece cuando los medios de transporte circulan a
“velocidad prepotente”, de modo que la industria tiene el monopolio de
la circulacion cuando la vida cotidiana llega a depender del desplaza-
miento motorizado. '

Como sefiala Miguel Wifiazqui, avanzar rapido y consumir mucho parece
ser la consigna del mundo moderno. “’Cielos, ¢usted debut6 en un Ford?”” ,
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le dice divertido Dustin Hoffman en El graduado a la inquietante Mrs,
Robinson, la bella mujer madura que lo seduce y le confiesa sus intimidades.
Elamor en un Ford aparece como el paradigma de una cultura erética que se
asemeja al ritmo fabril. “El Ford es el paradigma de la industria estadouni-
dense del siglo XX —escribe Wifiazqui-, es el ejemplo méas acabado de la
industrializacion en serie, de la produccién masiva de los vehiculos que, avan-
zando por las rutas de todas partes, harian de los caminos un destino, el
destino de avanzar rapido y consumir mucho, asi como los autos consumen
los kildmetros y la distancia para tragarse el espacio”. De este modo “vivir es
devorar la vida corriendo para consumir, y consumiendo para correr, porque
para ganar lo necesario para consumir hay que correr, y para encontrarles
sentido a Iasgelocidad y alacarrera por lavida, la cultura del vértigo exige
consumir”.

Adorada por el mundo moderno, la pasion por el cambio y por su
principio rector, la velocidad, parecen modelar cada dominio de la vida
humana. Velocidad y produccion, rapidez y eficiencia se conjugan en un
siglo fascinado por el poder de la maquina.

Las carreras de automdviles también rinden culto a la velocidad, y
operan como una suerte de continuidad de las carreras de caballos, infi-
nitamente menos peligrosas que un “deporte” como el automovilismo,
donde el conductor juega minuto a minuto su vida, y donde los choques
parecerian formar parte del espectaculo que la tribuna se dispone a dis-
frutar. En las carreras de automoviles la velocidad es el valor supremo.
Veamos un articulo publicado el sabado 29 de abril del 2000 en el diario
Clarin. El titulo dice: “Ortelli tom0 la delantera. Fue el mas rapido en la
clasificacion del TC”. El articulo habla del “duelo Chevrolet”, de la
hazafia de Ortelli, que se “chupé” al Ford de Lalo Ramos. El campedn
de TC 98 explica: “Con eso mejoré cinco o seis, el auto esta muy rapi-
do”. La nota habla de un “espectacular” vuelco y de la velocidad como
un ideal supremo por alcanzar.

Algunos dichos y refranes populares sobre la velocidad pueden ser
muy ilustrativos del modo en que la velocidad parece haberse converti-
do en un valor supremo. Uno de ellos reza: “Cualquiera que vaya mas lento
que tu esun idiota, y cualquiera que vaya mas rapido que t es un maniaco”.
La lentitud no aparece como sindnimo de prudencia sino de torpeza. Otro de
estos dichos dice asi: “Si todo parece bajo control, es que no estés yendo lo
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suficientemente rapido”.

El descontrol seria sinbnimo de “experiencia excitante”. El vértigo
de la celeridad aparece en el mundo contemporaneo como un pasatiem-
po mas. Esto es evidente no sélo en las carreras automovilisticas sino
también en la enorme cantidad de peliculas policiales que incluyen co-
rridas de autos en los momentos de mayor “accion”, en los parques de
diversiones, con juegos como la “montafia rusa”, que persiguen el “pla-
cer de la velocidad” o como el de los “autitos chocadores”, donde la
diversion pasa justamente por la posibilidad de que los nifios produzcan
choques en pequefios autos que son protegidos por gomas que amorti-
guan el golpe.

Otros dichos, cuentos y representaciones populares sobre el automo-
vil parecen tener una mirada mas ironica y critica sobre la velocidad:
“Manejo demasiado rapido como para preocuparme por el colesterol”;
“Disminuya la velocidad o muera.”; “Nunca aprendes a jurar hasta que
aprendes a manejar”. En uno de sus libros, Rudy y Toker compilan un
chiste judio del siglo XX: “Cada vez que un rabino se ponia a predicar,
solo lograba que mas de un centenar de personas se durmiera. En cam-
bio de otro rabino se decia que bsallstaba que tomara el volante para que
todo el mundo se pusiera a rezar.  Un dibujo de Quino muestra un car-
tel casi igual al de Prohibido estacionar, pero en lugar de tener tachado
un auto tiene tachado a un auto que esta apropellando a un hombre, y
puede leerse la inscripcion “8 a13y 15a 19”. El peatér;zesté a punto de
cruzar y mira la hora, para evaluar si sera atropellado.

En otro dibujo de Quino, una mujer esta discutiendo con su marido
mientras el marido maneja a toda velocidad. Ella va enumerando repro-
ches en cada cuadrito hasta que él, ofuscado, acelera y hace una manio-
bra brusca, chocan y en el Gltimo cuadrito se lo ve arrastrado por la
figura de la muerte, que sustenta una hoz. La esposa, que sobrevive,
formulggun ultimo reproche: “Ahora, encima, te vas con la primera que
pasa”.

Hay un episodio del dibujo animado La pantera rosa en el que su
protagonista quiere cruzar la vereda y nunca logra hacerlo. Mira para un
lado, mira para el otro: no viene ninglin auto. Pone un pie en la calzadayy...jmil
autos a toda velocidad la atropellan! Intenta cruzar de varias maneras (disfra-
zada de anciana, saltando con garrochas, con un cohete en la espalda) y
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siempre fracasa. Hacia el final se encoge de hombros y decide no cruzar. En
la Ultima escena se la ve irse caminando, sonriendo feliz en un primer plano
que ocupa toda la pantalla.

En Futurama, otro dibujo animado, hay un auto-lobo que infunde un
virus por sus faros. Se trata de un robot que, a la manera en que se
transforma el hombre-lobo, se convierte en auto-lobo y aulla a la luna.
Estupefacto, alguien le pregunta al auto-lobo: “;Qué clase de maquina
idiota asesina eres?” De noche el auto-lobo es un robot estupido que
atropella a sus amigos a toda velocidad y declara: “Me encanta aplastar
personas hasta que sus érganos salgan como un chorro de mostaza”.
Alguien describe al auto-lobo como “el mas maligno sistema de propul-
sion jamas concebido”. No es conducido por personas sino por una di-
namica que le es propia. Los ataques del auto-lobo son cada vez mas
espeluznantes, incluso “puede matar a tu mejor amigo”. Su cinturén de
seguridad no protege, estrangula.

Al mismo tiempo que se acrecientan los riesgos suscitados por el
transporte automotor (entre ellos los que surgen de conducir a alta velo-
cidad), surgen sistemas que aspiran a dominar el riesgo de accidente: el
cinturén de seguridad, los air-bags (para frenar el impacto del cuerpo
contra el volante), los para-golpes, los instrumentos para detectar eleva-
dos niveles de alcohol, los cascos para las motos. Decia el humorista
norteamericano Jerry Seinfeld en uno de sus mondlogos: “Hay muchas
maneras de demostrar que el ser humano es estlpido, pero mi preferida
es el casco. Que hayamos tenido que inventar el casco significa que nos
veiamos involucrados en actividades que fracturaban el craneo. Pero en
lugar de evitar esas situaciones, preferimos desarrollar sombreritos de
plastico y seguir rompiéndonos la cabeza. Lo Unico mas estupido que el
casco es la ley que obliga a usar casco. O sea: jes obligatorio proteger un
cerebro que funciona tan mal que ni siquiera desea evitar que el craneo
en que reside se rompa!”.

El atractivo de la velocidad suele ser mayor para los jovenes. Entre
ellos en la Argentina los accidentes automovilisticos constituyen la pri-
mera causa de muerte, segun estadisticas del Ministerio de Salud de la Na-
cion. ~ Por cada mujer joven que pierde su vida en un accidente de transito,
mueren tres varones jovenes que conducen a alta velocidad. Los adolescen-
tes salen a divertirse con sus amigos y manejar a toda velocidad parece ha-
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berse convertido en una diversion en si misma. Conducir a alta velocidad
evidencia su ingreso ritual al mundo de los adultos (que se desasarrollaa toda
velocidad).

Los adolescentes son considerados conductores de riesgo aqui y en
todo el mundo. Como se sefiald en el capitulo anterior, segin los espe-
cialistas la experiencia es un factor importante en el momento de poner
un pie sobre el acelerador. En este sentido, los adolescentes corren con
desventaja.

Segun las estadisticas, la etapa de mayor riesgo de cualquier conduc-
tor son los primeros cuatro afios después de obtener su primera licencia.
Los parametros internacionales indican que una persona es experimen-
tada en el manejo después de recorrer entre 200.000 y 400.000 kiléme-
tros. Pero los jovenes son victimas de un cdctel fatal: la combinacion de
inexperiencia con inmadurez. Segin Martha Fernandez, miembro del
Instituto de Seguridad y Educacion Vial, “los jovenes tienen necesidad
de autoafirmarse y muchas veces utilizan el automdvil para canalizar
sus deseos de libertad. Es dificil concientizarlos sobre los peligros, ya
que estan en una etapa de rebeldia en la que no escuchan a su entorno
familiar sino a sus pares”. En nuestro pais, unos 1500 jévenes y adoles-
centes mueren cada afio en accidentes de transito.

Los especialistas tratan de desterrar una trilogia que no siempre es
falsa, pero si reductora de un problema mas complejo: jévenes mas al-
cohol, igual accidentes. “Toma tanto el adulto como el joven, pero lo
que puede ocurrir es que la misma cantidad de alcohol provoque un
malestar mayor en una persona joven que en una adulta y eso, asociado
con la inexperiencia, puede ser fatal”, escribe Martha Fernandez. “Las
actitudes de los jovenes, muchas veces, se oponen a los mandamientos
de la seguridad vial. Conducen a alta velocidad, cometen errores, se
distraen con facilidad (especialmente cuando conducen acompariados
por sus pares), se colocan en situaciones limite, conducen alcoholizados,
olvidan las prioridades de paso, etcétera”, enumera un estudio norte-
americano, el Status Report.

En nuestro pais, el registro de conductor se otorga a partir de los 17 afios,
a la misma edad que en Gran Bretafa, Israel y algunos Estados de
Norteamérica, y un afio antes que en muchos de los paises mas desarro-
Ilados en materia de educacion vial: Suecia, Noruega, Holanda, Alema-
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nia, Finlandia, Dinamarcay Francia. La ley nacional de transito argentina
incluye un inciso de caracter protector para los conductores novatos -sean
adolescentes o no-. Pero las restricciones que plantea son ambiguas y de
escaso conocimiento, control y cumplimiento. Durante los seis meses poste-
riores a la obtencion de su licencia, los conductores argentinos deberian usar
una identificacion de carton en la luneta del auto. Se trata de una letra “P” de
color celeste que se entrega a quienes aprueban el examen de manejo. La
idea es que los demas automovilistas puedan identificarlos como “principian-
tes”, pero laidentificacion rara vez se ve en el vidrio de un auto. De acuerdo
con la ley, los principiantes tampoco podrian circular por “zonas céntricas de
gran concentracion de vehiculos” o “vias rapidas”. La expedicion de licencias
de conducir tiene un fin mas recaudatorio que educativo, no existen normas
que unifiquen los conocimientos que se deben evaluar y los chicos pueden
optar entre sacarla en la Ciudad o en un municipio donde no sean muy seve-
ros. Muchos municipios tienen miedo de ser muy estrictos en las pruebas y
provocar la fuga de los aspirantes hacia ciudades mas permisivas.

En Florida, Estados Unidos, la ley establece que durante los seis pri-
meros meses después de obtener la licencia, los adolescentes no pueden
conducir de noche sin la supervision de un adulto. Ademas, los jovenes
estan estrictamente limitados en cuanto al nimero de violaciones a la
ley de transito que pueden acumular, y restringidos a un porcentaje de
cero alcohol mientras manejan. Actualmente, Florida también conside-
ra la posibilidad de limitar el nimero de pasajeros que pueden transpor-
tar los conductores menores de 18 afios.

Tal como sefal6 Paul Virilio, el cine es otra industria para la que el
fendmeno de la velocidad se revela como una de las piedras angulares
de los procesos de constitucion de la subjetividad moderna. Es posible
trazar un paralelo entre el desarrollo del automovil y la revolucion de
las transmisiones en el siglo XX gracias a la aplicacion de propiedades
de difusion instantanea de las ondas electromagnéticas. La invencion
casi simultanea del cine y del automovil revela el nexo entre la veloci-
dad de las iméagenes, la de la informacion y la de los transportes, que confluye
en la discontinuidad espacial y en la aceleracién temporal que signa a la
tecnociencia moderna.

El futurismo, una de las vanguardias artisticas modernas, exalto la
velocidad, la guerra, el militarismo y el patriotismo, y contribuy¢ a for-
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jar laimagineria de movimientos como el nazismo y el estalinismo, entendien-
doal automovil y a la velocidad como emblemas de la violenciay de la técni-
camodernas. En este contexto se produjo la estetizacion futurista y mediatica
de lamuerte y la erotizacion del automovil como emblema de la seduccion
cientifico-técnica. Escribe Marinetti, el fundador del futurismo: “La Muerte,
domesticada, se me adelantaba en cada curva para tenderme su garra con
graciay, de vez en cuando, se echaba al suelo con un ruido de mandibulas
estridentes, Iaggzéndome desde cada charco miradas aterciopeladas y
acariciadoras”.

En su adaptacion cinematrogréfica de Crash, la novela de Ballard
que aborda la problematica de los accidentes automovilisticos,
Cronenberg subraya el cariz estético que parece adquirir el accidente en
la sociedad contemporanea, cuando un fotégrafo que acaba de presen-
ciar un accidente exclama: “jEsto es una obra de arte!” La velocidad y
el accidente automovilistico aparecen como fuentes inagotables de di-
chay de placer estético. “Tras caer con el automoévil en una fosa -escri-
be Marinetti- me alcé -andrajo sucio y maloliente- por debajo del coche
volcado, senti a mi corazon atravesado, deliciosamente, por el hierro
ardiente de la alegria”. La maquina exaltada por el futurismo aparece
humanizada. Por iniciativa de Fedele Azari, nace la idea de una “Socie-
dad protectora de las maquinas” que deberia funcionar de manera ana-
loga a la “Sociedad protectora de animales”. La maquina prefigura un
futuro de autdmatas y se revela como un ente vital, inteligente, sensible,
solidario, superhumano: “Cada operador esta enamorado de su propia
maquina -escribe-, y por lo tanto es inmensamente celoso de ella y rei-
vindica el aprecio sobre las de sus comparfieros. Tal vez la maquina sea
pronto nuestra Unica amante deseable”. Marinetti canta al automovil
(“A mon Pégase”): “Un automovil rugiente que parece correr sobre la
metralla es mas bello que la Victoria de Samotracia”.

También Vaughan, el protagonista de Crash, encuentra que los pe-
quefos detalles de estilo en un automdvil tienen vida propia, una vida
“tan significativa como los miegnbros y los 6rganos de los seres humanos
que conducen estos vehiculos”.” Un rasgo de esta antropomorfizacion es
la designacién con un mismo nombre -cementerio- del lugar en donde
yacen los autos y las personas que acabaron con su ciclo vital.

Hay, no obstante, un personaje de Ballard que recupera su capacidad de
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asombro frente al espectaculo de la violencia y la velocidad. Es Helen
Remington, que al ver a los autos destrozados no %Qtiende coémo hay
gente que se atreve a conducir uno de esos vehiculos.  Incluso Vaughan
sale un dia del hospital y, cuando ve un embotellamiento, piensa que
todos los autos se han reugrllido con algun propésito determinado que él
no alcanza a comprender.

Para un movimiento vanguardista como el futurismo, que rechazé
todo lo que anclara en el pasado, la velocidad aparecia como la contracara
de la historia. “Declaramos que el esplendor del mundo se ha enri 0 ueci-
do con una belleza nueva: la velocidad”, escribian los futuristas. ~ Re-
belién contra la quietud y lo establecido, anticipo del aceleramiento que
caracterizaria a nuestra centuria, esta expresion de vanguardia parecio
vislumbrar nuestra fiebre cotidiana: lejos del padecimiento de
embotellamientos, smog Y stress, el futurismo hizo del auto un objeto de
culto. Lo moderno, el progreso, reducido al desarrollo de la tecnologia,
y los nuevos productos del maquinismo, fueron tomados por el movi-
miento liderado por Filippo Marinetti como emblemas del nuevo siglo.
En ese contexto, el automavil prometia liberar al hombre de su lentitud,
de su pesadez, de su esfuerzo. El automovil lo redimia de su caracter
bipedo, le otorgaba la velocidad del viento. Pero los futuristas no se
limitaron a subrayar los rasgos utilitarios del automovil. Al margen de
su rapidez y potencia, entendieron que se trataba de un objeto bello,
paradigma de un nuevo sentido estético, que contraponia a lo clasico lo
promisorio de la novedad. Para el futurismo, como para el resto de las
vanguardias de entreguerras, la emocion libraba una férrea batalla con-
tralarazon. La velocidad y el automovil se inscribian en el registro de la
emocion. Desde esta esfera fue que el futurismo erigi6 el culto al auto-
movil y a la velocidad.

Crash, la novela de Ballard, muy critica de los efectos del automovil
en el mundo contemporaneo, también remite al culto y a la estetizacion
de la muerte relacionada con este fendmeno. Algunos personajes de Crash
ven nimeros de acrobacia de automéviles en los que una multitud de “aburri-
dos” observa la “reconstruccion de choques espectaculares”. Vaughan, el
protagonista de la novela, no se explica cdmo es que pagan para ver un
espectaculo que se puede ver gratis todos los dias en la calle.

La pasion por la violencia mediatica y “espectacular” parece funcio-
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nal a la consideracion generalizada de que en lamodernidad la violencia es
cadavez menos fisica, menos visible. Tal el analisis de Foucault en Vigilary
castigar.  Del castigo publico y fisico, en el que el reo es ejecutado a la
vista de todo el pueblo, se pasa a una violencia que tiende a ocultarse -en
este caso en la “ilusoria” esfera mediatica- y cuyo objeto manifiesto es el
alma. Foucault se pregunta si la idea de que en el mundo contemporaneo los
conflictos ya no se arreglan a golpes de pufio o espada no generé un grado
superlativo de violencia, que consiste en creer que la violencia ha desapare-
cido por completo. Oliver Mongin sefiala entre las modernas formas de vio-
lencia pablicay privada la proyeccion en las pantallas de las violencias salva-
jesy arcaicas de las que nos creemos curados. Vivir en un mundo con seme-
jante pathos de violencia -escribe- nos insensibiliza cada vez mas: “Basta
recorrer una arteria urbana ogfontemplar las imagenes que desfilan por las
pantallas paracomprobarlo”.” Mongin encuentra que el individuo contem-
poraneo se protege de ese sublime torbellino de imagenes mediaticas res-
guardado en el circulo familiar. Las pasiones permanecen ocultas en un pe-
quefio mundo, fascinadas por la velocidad y la muerte en directo, y a veces
resurgen a la esfera publica paroxisticas, dotadas de una violencia explosiva.
Mongin apunta tres movimientos del universo pasional: el primero es el de las
pasiones publicas, y pone el ejemplo del trafico automovilistico; el segundo
es el de las pasiones aplacadas en el &mbito de la familia; y el tercero es el
resurgimiento publico de las pasiones en el marco de una “violencia infernal”.

Crashvinculael atractivo por la velocidad y el riesgo de accidente con la
compulsiva fascinacion que ejerce el sexo en la sociedad contemporanea.
Ballard afirma haber abordado la problematica del automovil como una me-
tafora total de la vida del hombre en la sociedad contemporanea. El cataclis-
mo que cada afio provoca cientos de miles de muertos por accidentes auto-
movilisticos constituye a su entender una expresion mas de Iagtgxplotacién
mutua a la que se someten los individuos en el mundo moderno. La porno-
grafia del accidente alterna con la del sexo, de modo que ambas imagenes de
piernas entremezcladas anticiparian el fin del mundo. Las heridas son la clave
de una nueva sexualidad que proviene de una «tecnologia perversax. El ries-
go aparece como una forma mas de diversion, asociado estrechamente a la
sexualidad. «La destruccién de este coche y de sus ocupantes -escribe Ballard-
parecia autorizar la penetracion sexual del cuerpo de Vaughan; en ambos
casos, se trataba de actos conceptualizados y despojados de todo senti-
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miento».

Ballard escribe su novela tras la muerte de un amigo en un choque
automovilistico. Como el protagonista de la novela, su amigo habia
fantaseado muchas veces con morir atropellado por un auto. En Crash
Vaughan se excita con la corriente de trénsito, con «esa elegante escul-
tura moderna que es la carretera de hormigén» , con los espectaculos
de acrobacia automovilistica, con imagenes de chapas de capot abolla-
das, cromos retorcidos y heridas multiples de automovilistas agonizan-
tes; se detiene junto a un accidente para hacer el amor, imagina a
Elizabeth Taylor alcanzando el orgasmo mientras su Utero es traspasado
por el pico heraldico de un Mercedes, y finalmente muere tras haber
pasado la vida cortejando a mujeres heridas en accidentes automovilis-
ticos. Explora las posibilidades de morir aplastado por un auto con la
misma calgya y minuciosidad con la que explora el cuerpo de una joven
prostituta. Las deformidades de las personas son «como una Bgderosa
metafora que expresa las excitaciones de una violencia nueva».  En los
hoteles no puede obtener ni siquiera una ereccion; el automdvil es una
ineludible condicidon de posibilidad de su vida sexual; alli, entre las apre-
tadas hileras de transito, en medio de un publico ciego, seduce a la viu-
da del hombre al que maté en un accidente automovilistico, y encuentra
que el acoplamiento sexual con estal&pujer €s una situacion propicia
para recapitular la muerte del marido.” Los accidentes son capaces de
ampliar los orificios erdticos al infinito. Aparecen como una «viola-
cién» temida y al mismo tiempo deseada. Como las propagandas de
automoviles, en donde la promocion del vehiculo viene acompafiada
por la presencia obligada de una «femme fatale», Crash consagra la
fusion de ambas fatalidades, llamando la atencion sobre el comdn deno-
minador pasional de la violencia y el sexo mecanico y «tecnificado». Vaughan
obtiene una ereccion cuando sus manos rozan unacicatriz; el semen se derra-
ma por las heridas e imagina el cuerpo de su propia madre lastimado por una
sucesion infinita de accidentes.

Crash revela el exasperado exhibicionismo de la violencia de la ve-
locidad, la pasion, el culto y la estetizacion de la muerte tal como la
representaba Marinetti. La velocidad y el riesgo de muerte violenta apa-
recen como una de las pocas pasiones posibles en un mundo sin aventu-
ras, dominado por el calculo, el trabajo, el sentido del deber, la vanidad
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individual y el creciente deseo de seguridad. Tal la bandera de las pasiones en
el mundo moderno: son gratuitas, rompen con la monotoniay se oponen al
mundo de los negocios, de los honores y del interés, al amor a la seguridad,
al utilitarismo, a una insatisfaccion que pretende ser calmada con la busqueda
obsesiva de bienes materiales, a la rutina («Todas Iag, paginas de lavidade un
ser frioy calculador son iguales», escribe Stendhal ), a quienes solo palpi-
tan por el honor o por el dinero.

Tal como sefiala Anthony Giddens, a primera vista podria parecer
que el concepto de riesgo no tiene rele\{gnma especifica en nuestra épo-
ca, comparada con periodos anteriores. Después de todo, ¢no existie-
ron siempre una serie razonable de riesgos? En la Edad Media europea
la vida era desagradable, tosca y corta, igual que para muchas personas
en las zonas mas pobres del mundo hoy en dia. Sin embargo, salvo en
ciertos contextos marginales, en la Edad Media no existia el concepto
de riesgo. Lo que la sociedad tradicional atribuia a la fortuna, a una
voluntad divina, al destino, la sociedad moderna lo atribuye al riesgo o
a la contingencia, entendida como un emergente secularizado de la for-
tuna o de la voluntad divina. EIl riesgo aparece como un «constructo
social histdrico». Este constructo evidencia lo que una sociedad consi-
dera en cada momento como seguro y confiable, el dispositivo de
racionalizacion y cuantificacion del azar. La modernidad implico la ex-
pansion sin fin de las opciones y, por ello, expansion de los riesgos y de
la contingencia. Si en la sociedad tradicional el riesgo era encomendado
a Dios, en la modernidad el riesgo debe ser mtla(gido y calculado, enco-
mendado a los sistemas expertos o a latécnica. EIl concepto de riesgo
signa los comienzos de la modernidad desde la empresa rgnsma de los
arriesgados navegantes europeos que llegaron a América.  La idea de
riesgo parece haber tomado cuerpo en los siglos XV1y XVII, y fue acufiada
por primera vez por los exploradores occidentales cuando realizaban sus
viajes por el mundo. Giddens afirma que las culturas tradicionales no tenian
un concepto de riesgo, no lo necesitaban, basicamente porque el riesgo refie-
re a peligros que se analizan activamente en relacion a posibilidades futuras.
Sélo alcanza un uso extendido en una sociedad orientada hacia el futuro —que
ve el futuro percisamente como un territorio a conquistar o colonizar-. La
idea de riesgo supone una sociedad que trata activamente de romper con su
pasado —la caracteristica fundamental, en efecto, de la civilizacion industrial
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moderna-. El riesgo es la dinamica movilizadora de una sociedad volcada al
cambio que quiere determinar su propio futuro en lugar de dejarlo en manos
de lareligion, latradicion o los caprichos de la naturaleza. Por ello, desde sus
origenes, la idea de riesgo va acompafiada del surgimiento de reaseguros. El
Estado de bienestar, cuyo desarrollo puede rastrearse desde las leyes isabelinas
de pobres en Inglaterra, es esencialmente un sistema de gestion del riesgo.
Para Ulrich Beck, el riesgo se presenta por un lado como un desafio inheren-
te a los ideales modernos de cambio y movilidad, y por el otro como una
situacion de inseguridad que los sistemas expertos que suministra el desarro-
llo cientifico-tecnoldgico pretenden remediar, sin lograrlo en términos abso-
lutos, ya que aunque lamodernidad se presenta a si misma como un reaseguro
contra ciertas situaciones de riesgo, el neoliberalismo globalizado tornaria
mas pronunciada esta presencia —e incluso esta valoracion- del riesgo. Se
pierde la confianza en que los organismos econémicos y politicos del mundo
industrializado estén en condiciones de contener y controlar las consecuen-
cias amenazadoras que engendran, y la propiedad privada busca reaseguro
en los cerrojos, en las alarmas automaticas, en los gases paralizantes y en los
cercos electrénicos.

Aligual que laidea de riesgo, las formas modernas de seguro comenzaron
conel traflcoo maritimo. Los primeros seguros maritimos se suscribieronenel
siglo XVI." Hasta el advenimiento de la sociedad industrial, los seres hu-
manos estaban preocupados por los riesgos que venian de la naturaleza ex-
terna—malas cosechas, inundaciones, plagas o hambrunas-. A este tipo de
riesgo Giddens lo denomina riesgo externo. El riesgo manufacturado, dentro
del cual habria que situar el que suscita el transporte automotor, es el creado
por el impacto mismo de nuestro conocimiento creciente sobre el mundo. El
riesgo manufacturado referiria a situaciones que tenemos muy poca expe-
riencia historica en afrontar. La mayoria de los riesgos medioambientales,
como los vinculados al calentamiento global, entran en esta categoria. “Nuestra
erano es mas peligrosa—ni mas arriesgada- que las de generaciones anterio-
res, pero el balance de riesgos y peligros ha cambiado. Vivimos en un mundo
donde los peligros creados por nosotros mismos son tan amenazadores, 0
mas, que los que proceden del exterior. Algunos de ellos son verdaderamen-
te catastroficos, como el riesgo ecolégico mundial, la proliferacion nuclear o
el colapso de la economia mundial. Otros nos afectan como individuos mu-
cho més directamente: por ejemplo, los relacionados con la dieta, la medicina
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oincluso el matrimonio”. ™

En este contexto se generan por un lado modelos de reaseguro contra
el riesgo -fundamentalmente a través de los sistemas expertos, que son
producto del desarrollo cientifico-técnico- y, por el otro, mecanismos
que suponen un culto y una estetizacién de la muerte que, tal como pone
en evidencia Crash, hacen de la violencia y del riesgo una de las gran-
des pasiones modernas. Los medios de difusion construyen y al mismo
tiempo reflejan esta fascinacion por el riesgo, la velocidad y la violen-
cia, del mismo modo que construyen y reflejan la fascinacion compulsiva
por el sexo. Violencia y sexo parecen ser las Unicas aventuras posibles
en las playas solitarias y en los desiertos -imagenes contundentes del
individualismo moderno-, alli donde la publicidad echa a rodar autos y
parejas de amantes. Por un lado se busca un reaseguro contra el riesgo
en sistemas como el de las licencias de conducir, en las normas de tran-
sito, en el sistema de penalizacion por infracciones, y en el de cinturo-
nes y volantes «de seguridad», pero por el otro lado, tal como revelan
ostensiblemente Crash, el futurismo y en particular los medios de difu-
sion, se expresa la fascinacion por el riesgo en la exaltacion de la velo-
cidad y de la violencia. Escribe Giddens: “La aceptacién del riesgo, con
todo, es también condicion de excitacion y aventura —pensemos en el
placer que mucha gente extrae de los riesgos del juego, de conducir
deprisa, de los devaneos seXt{aIes 0 de las piruetas de la montafia rusa en
un parque de atracciones-"

Otra perspectiva que aborda la problemaética dl%g riesgo es desarrolla-
da por Nicolas Rose en «The death of the social».  Rose sefiala alli que
mientras en el concepto de sociedad que prima en el siglo XIX el riesgo
aparece como una problematica colectiva, en la actualidad apela a una per-
sona aislada de sus vinculos sociales. Los seguros de automdviles son un
claro ejemplo de este imperativo de gestion individual. La responsabilidad
del individuo aparece cada vez menos medlada por el Estado (y ladisciplina
vial). Robert Castel apunta también"’ que actualmente el riesgo no es ya
resultado del peligro concreto de un individuo, tal como postula el modelo
psiquidtrico del siglo XIX, sino de datos abstractos, de una nueva modalidad
de vigilancia cuyo objeto ya no son los individuos sino factores o correlacio-
nes estadisticas que hacen mas o menos probable la materializacion de com-
portamientos indeseables. En lo que al transporte automotor respecta, si bien
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el Estado parece mas interesado en construir autopistas y en registrar el flujo
de mercancias que representa la industria automotriz que en limitar su desa-
rrollo, el modelo pandptico del radar instalado en rutas y calles todavia per-
dura al amparo del modelo disciplinario. Pero atin con pleno conocimiento
de las muertes que suscita, el transporte automotor jamas es cuestionado en
si mismo. De lo que se trata méas bien es de individualizar al «mal conductors,
de clasificar los accidentes en la categoria del «desvio.

Sin una considerable cuota de confianza en la operatividad de este siste-
ma, pocos se atreverian a salir a la calle y a poner la propia vida en juego por
una empresa tan banal como la del transporte. Tenemos miedo al sida, al
céncer, pero no tenemos miedo a morir en la calle. Mil quinientos adictos a la
heroina generan alarma, pero un millén doscientos mil muertos por afio en
accidentes automovilisticos no alertan significativamente al comdn de la gen-
te. La gripe del pollo en la China es noticia y aparece en todos los diarios.
Apenas algunos muertos en accidentes automovilisticos aparecen en los dia-
rios.

Si hay un artefacto poco criticado y poco asociado al riesgo, ése es el
automovil. Tal como sefalaba en el capitulo anterior, las encuestas re-
velan que para la mayor parte de las personas, el automavil esta mas alla
de toda critica. Se condenan las imprudencias en su manejo o los pro-
blemas de transito y se acepta la “confiabilidad” del automovil aun co-
nociendo las miles de muertes y heridas que suscita anualmente. Barry
Glassner, autor de La cultura del miedo: por qué los norteamericanos le
tienen miedo a las cosas equivocadas, sostiene que, incluso en el 2001, un
afno nefasto en materia de terrorismo, en todo el mundo la cantidad de muer-
tos ocasionados por el terrorismo fue inferior a las cuatro mil personas, cifra
que equivale amenos del 10 por ciento c(l)e las muertes causadas por acciden-
tes de trénsito en los Estados Unidos.  Glassner recomienda a los norte-
americanos que se concentren en reducir otros riesgos, como, por ejemplo,
“conducir con cuidado en lugar de salir como locos a comprar kits persona-
les de defensa antiterrorista.”

Jacques Ellul considera al automévil como un simbolo de la técnica
que combina, como tal, utilidad y futilidad, evasion y fatalidad. “Pro-
ducto del feliz matrimonio de la ciencia con el deseo, nada puede parar
su despliegue en el mundo. En Francia, el 93 por ciento de las clases
altas y el 84 por ciento de las familias trabajadoras compran un auto
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nuevo cada afio. Los automdviles contindan modelando el espacio social y
nadie tiene capacidad para oponerse a los lobbies que sustentan a la indus-
tria, ni siquiera las autoridades rebasadas por apremiantes demandas de nue-
vos espacios para el desplazamiento y el habitat del automévil. El tren es
incomparabl?{pente mas conveniente pero paraliza su crecimiento o se bate
enretirada”.

La muerte an6nima suscitada por el transporte automotor se ha vuel-
to tan cotidiana, tan aceptada y “naturalizada” que ya no despierta la
sopresa de casi nadie. Una campafia internacional advierte cada dia a
los jovenes sobre los riesgos del sexo en los tiempos de SIDA. ¢Por qué
no se realiza una campafa semejante sobre los peligros del automaévil?
Corremos para llegar antes, pero no llegamos nunca porgque morimos
por el camino. ¢Por qué nos matamos en un vehiculo que sélo deberia
trasladarnos de un lugar a otro?

¢Es posible a este precio -que analoga implicitamente las muertes
suscitadas por la técnica con las catéstrofes naturales- seguir sostenien-
do que el automovil implica un “progreso”? ¢ Es necesario poner limites
al desarrollo industrial?

El discurso tecnolégico entiende que la velocidad presupone nuestro
acceso al paraiso y que el automovil es un poderoso juguete que nos
conduce a lugares lejanos. Méas de un millén de personas mueren por
afio en accidentes automovilisticos. ¢ Pero qué importa la muerte si pro-
viene de un objeto que genera un fervor religioso? El automavil instaura un
nuevo tipo de violencia que no es heroica sino banal, andnima, juvenilista -
mueren jovenes y ancianos en particular-, ejercida sobre uno mismo y sobre
los deméas en nombre de la propia individualidad. Esto ocurre mientras el
discurso contractualista de un Estado que se pretende «mediador», legitima-
do por oposicién aun modelo regido por la violencia, sigue invocando la paz
en cruzadas contra la «inseguridad», y generando nuevas formas de violencia
econdmica, politicay tecnoldgica.

Tomar nota del dafio ético suscitado por este “progreso” es comenzar
a poner en cuestion los propios fundamentos de nuestra sociedad y apre-
surar la transicion hacia un modelo diferente de vida en comun. Desa-
fiar al automovil es ir terriblemente lejos. Es ir contra la opinién de una
humanidad hipnotizada, para la que proteger la velocidad de los autos
es mas importante que proteger a las personas. El primer ejercicio mini-
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mo de libertad seria hacer del automovil un accesorio que sélo se usa en
circunstancias excepcionales (por ejemplo, para trasladar a personas
enfermas o con dificultades de movilidad).
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Capitulo 6

Analisis comparativo en relacion
a otros medios de transporte

Mientras el uso del ferrocarril se generalizo en el siglo X1X en medio
de advertencias que responsabilizaban al nuevo medio de transporte por
los accidentes que pudiera ocasionar, el automovil fue rapidamente acep-
tado, sin que los problemas que suscitaba fueran atribuidos al naciente
medio de transporte sino a la ineptitud de los conductores o a la precaria
infraestructura vial. Escribe Ernt Junger: “;Cémo es que en un tiempo
en que la gente pelea por la cabeza de un asesino recurriendo a todas las
opuestas visiones del mundo, no existe apenas diversidad de posiciones
en lo relativo a las innimeras victimas de la técnica y en especial de la
técnica del trafico? Que eso no fue asi podemos verlo facilmente leyen-
do textos de las primeras leyes sobre ferrocarriles. En esos textos se
expresa claramente el empefio de hacer caer sobre el propio ferrocarril
la responsabilidad de todos los dafios resultantes del puro hecho de su
existencia. Hoy se ha impuesto, por el contrario, la concepcién de que el
peatdn no sélo ha de adaptarse al trafico; también se lo hace responsa-
ble de las infracciones cometidas contra la disciplina del trafico. Esa
disciplina es en si una de las caracteristicas de la revolucion objetiva,
que esta sometiendo al ser humano delgrzlanera imperceptible, y sin que
proteste, a una legalidad modificada”.

Gran sorpresa y escandalo se gener6 a mediados del siglo pasado,
cuando comenz0 a circular la primera locomotora a vapor que alcanzé
la “increible” velocidad de 50 kilémetros por hora. Mientras una parte
de la poblacion asistid incrédula y alborozada a presenciar este fendme-
no, otros criticaron puablicamente a este «discutible avance», profetizan-

92



do terribles catéstrofes ante la intromision de una monstruosa invencion del
hombre en la vida de la época.

Sin embargo, a diferencia del automovil, el tren resulté un medio de
transporte seguro, especialmente si las puertas no pueden ser abiertas
con el tren en movimiento, de modo que no sea posible viajar colgado y,
ante cualquier movimiento brusco, caerse. El tranvia y el tren avanzan
en direcciones previsibles. Tienen un diagrama fijo y un eje rigido por
donde circulan. Cuando el peatdn cruza una via de ferrocarril, sabe que
el tren puede moverse sélo en dos sentidos. El peaton -cuerpo movil de
trayecto en buena medida indeterminable- y el tren -cuerpo movil de
trayecto determinable- tienen un ndmero incalculablemente menor de
posibilidades de colisionar que el auto y el peaton, dos cuerpos cuyos
movimientos involucran un perimetro de 360 grados. No es usual que
choquen dos trenes. Por cada muerto en accidente de tren hay cientos de
miles de muertos en accidentes automovilisticos. Prueba de ello es que
que cuando chocan dos trenes, al igual que cuando cae un avién, otro
medio de transporte que ha probado ser Gtil y basicamente seguro, en
virtud de lo inusual del fendbmeno, la prensa se hace eco de la noticia.
Pero no se puede esperar que un vehiculo que supera los 25 kilometros
por hora y cuyo trayecto es en buena medida indeterminable, deje de
atentar segundo a segundo contra la vida humana, incluso en los paises
en donde se respetan las sefiales de transito.

A partir de 1930 el transporte automotor se afirmé con la construc-
cién de las vias urbanas. Desde finales del siglo XIX y hasta los afios
cincuenta, habia predominado el transporte ferroviario, articulado con
la economia agro-exportadora de los trenes, ligados a los puertos, que
posibilitaban la exportacion de productos primarios a cambio de pro-
ductos industriales y de capitales importados de los paises europeos y
norteamericanos. Desde los afios treinta, pero sobre todo a partir de la
década del cincuenta, se consolido la cultura automotriz. El tranvia
empez0 a ser visto como sindnimo de “atraso”, como un “obstaculo
para el progreso” y como “responsable de los embotellamientos” que
comenzaban a aparecer en las zonas centrales de las ciudades. En ver-
dad, con su retirada de circulacion, lo que se buscaba era la liberacion
del espacio para beneficiar al trafico de automoviles. Las autoridades se
comprometieron con una politica de transporte que beneficié al vehicu-
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lo particular y a la inversion en grandes avenidas.

Hacia comienzos de los sesenta, en Europa y, en particular, en las
ciudades inglesas, teniendo en vista los peligros que el crecimiento
descontrolado del automovil ya provocaba en las areas centrales, el
urbanista Buchnan elaboré un informe comisionado por el Ministerio
de Transporte para realizar un estudio que hiciera posible un uso racio-
nal de las ciudades, protegiéndolas, sobre todo en las areas del centro,
de la invasion de automoviles.

Durante todo el siglo XX, desde la perspectiva de la formulacion y
ejecucion de politicas de transporte que priorizaran el transporte colec-
tivo en detrimento del automdvil, poco fue lo que se hizo. Como medi-
da destinada a la proteccion del medio ambiente, en algunos paises se
prohibi6 la circulacion de automaviles con placas terminadas en nime-
ros pares o impares los dias de semana.

Desde 1870 el tranvia habia sido un importante medio de transporte
en la Argentina. A partir de los afios 30, cuando Ford se instal6 en Bue-
nos Aires, comenzd a imponerse el transporte automotor y a decaer el
transporte ferroviario. Fue la primera fabrica de Ford que se instal6 fue-
ra de los Estados Unidos. En 1928 surgieron los colectivos, y con los
colectivos vino el automdvil. El ferrocarril decay6 también con el
liderazgo inglés, y ascendid el automdvil con el liderazgo de Estados
Unidos.

No se trata de proponer una defensa romantica del ferrocarril sino de
subrayar las ventajas del tren y del camino de hierro por sobre las parti-
cularidades del transporte automotor. El trafico automovilistico ocupa
muchisimo més espacio que el tren y el camino de hierro. Cuantas méas
personas acceden al automdvil particular, mayor es la cantidad y el
volimen de los embotellamientos. El trafico automovilistico provoca
muchisimos mas muertos y heridos que los trenes, los subtes y los tran-
vias. El transporte automotor no es practico, a menos que, como sefiala
Agustin Garcia Calvo, por practicidad nos remitamos a los enormes in-
tereses formados en torno al petréleo.

Garcia Calvo recalca que quienes hablan de la ventaja del automovil
en términos de libertad personal, deberian recordar la lista de esclavitu-
des que supone tener un automaovil para la mayor parte de los conducto-
res de las urbes contemporaneas. Una de las particularidades del auto-

94



movil suele pasar casi inadvertida: convierte a todos (salvo a quienes cuentan
con chofer) en conductores y mécanicos. En otras épocas esto hubiera sido
visto como una reduccion a la servidumbre. Garcia Calvo subraya la necesi-
dad de no comparar la carretera y sus medios de trasporte con el ferrocarril
tal como esta ahora. “Fue precisamente el desarrollo injustificado del auto-
movil, lagasolinay la autopista lo que ha impedido el desarrollo del ferroca-
rril en lo que va de siglo, sin permitir que se siguiera haciendo la doble via en
las lineas que lo requirieran, que se siguieran las lineas de e!cactrificado y que
se multiplicaran las lineas secundarias y de viaestrecha.” = Es preciso re-
cordar aqui que las empresas de ferrocarriles han sido tradicionalmente
deficitarias, y si contaban con el apoyo del gobierno, era precisamente por-
que no eran consideradas empresas cuya vida debiera depender de su ga-
nancia, sino instituciones beneficiosas para la poblacion: se seguia sabiendo
que desde su invento el ferrocarril no s6lo acudia a enlazar centros populosos,
con los que la ganancia de la linea estaba de antemano asegurada, sino que
llevaba vida a los pueblos por donde pasaba, y que gracias precisamente a la
viay asu estacion podian llegar un dia a ser rentables. En la actualidad con
frecuencia se pretende invertir este esquema, y justificar el cierre de vias y el
abandono de las estaciones por razones econémicas, como si se estuviera
juzgando a una empresa dedicada a su propio lucro. El Estado también ha
padecido enormes pérdidas econdmicas en las carreteras y en las autopistas
que con frecuencia consumen buena parte de los impuestos. El treny no su
sustituto, el camién, era un medio mucho mas apropiado para el transporte
de mercancias.

Garcia Calvo recuerda que con frecuencia se afirmé que tanto el au-
tomavil como el tren deben tener funciones propias. Sin embargo, esto
no es asi, ya que el desarrollo del ferrocarril fue frenado por la expan-
sion inconmensurable del transporte automotor. Si los trenes y las bici-
cletas suplieran al automovil, dejando al automavil exclusivamente para
situaciones excepcionales, seria posible comprobar que es posible vivir
en las ciudades contemporaneas de manera convivencial, sin atentar
segundo a segundo contra la vida y el bienestar humanos. Agustin Garcia
Calvo afirma que en la reflexion en torno a este tema es importante
replantear el concepto de “utilidad”. “Lo que Ilamo utilidad para la gen-
te es la utilidad que el sentido comdn dice que es utilidad, y esa utilidad
no coincide de principio para nada con los intereses del Capital. El progreso

95



es el progreso y cada dia hay que vender més. Esa es la realidad del poder
economico. Infinidad de personas, no obstante, han sido convencidas de
comprar un auto, de comprar una plaza de garaje, de comprar un chalecito al
que sélo se puede ir en automavil, de comprar un auto para la mujer, una
moto para al adolescente y un autito para el nifio. Eso a veces impide razonar
y llevaentonces a afirmar "El Auto para lo suyo, el ferrocarril para lo suyo™

También el tren, como es sabido, fue el vehiculo por excelencia para el
trafico de mercancias en el contexto del capitalismo. Sin embargo, como
medio de transporte resultd mucho més convivencial que el automaovil. Mien-
tras las carreteras y las calles deben ser permanentemente refaccionadas,
convirtiéndose la reparacion en una industria en si misma, las vias del ferroca-
rril son mas sélidas y duraderas. Un verdadero invento que los romanos, tan
experimentados en materia de transportes, no tuvieron a su alcance. Untren
de mercancias es un medio de transporte muy barato, rapido y que sin per-
turbar al medio ambiente puede transportar mucho mas que cientos de ca-
miones'y, si las lineas se extendieran con suficiente amplitud, podria trasladar
personas y mercancias de puerta a puerta. Escribe Garcia Calvo: “Contra-
poned a eso las carreteras, las autovias, las autopistas, que por su caracter
endeble implican un retroceso por lo menos a los tiempos de las diligencias.
Su estructura debe ser reparada anualmente, incluso apenas acaba de ser
terminada. Apenas se ha hecho, apenas se ha apisonado y ha sido recubierta
con una capa de betlin, ya inmediatamente se esta reparando. Algunos argu-
mentaran que se estan creando puestos de trabajo. Sin embargo, si nos deja-
mos engafar con ese argumento, legitimaremos un sistema que siembra muerte
y desdicha por doquier”. Garcia Calvo recuerda que la aparicion del auto-
mavil impidid que se terminaran de construir las dobles vias, que quedaron a
medio desarrollar.

A diferencia del automdvil, el tren no se atasca, no padece
embotellamientos, no se suma a caravanas, avanza rapidamente en di-
reccion a su destino y no contamina el ambiente. En la Argentina, prac-
ticamente no existe informacién comprehensiva sobre los niveles de
contaminacion del aire urbano ni sobre coémo estos niveles estan afec-
tando la salud de las personas. El pronunciado incremento del parque
automotor en los Ultimos afios, las demoras en el traslado y la falta de
implementacion de politicas de transporte conducentes a evitar el aumento
del deterioro de la calidad del aire hacen que nuestras ciudades -especial-

96



mente Buenos Aires- se encuentren en una situacion limite que requiere de
una inmediata puesta en practica de medidas que ayuden, al menos en el
corto plazo, a revertir la actual situacion. Es necesario el establecimiento de
una politica de largo plazo tendiente a disminuir el uso individual del automo-
vil, acortando las distancias en las ciudades y empleando medios de trans-
porte de menores costos ambientales y sociales. El suefio del consumoy la
libertad individual fomentado desde las primeras décadas del siglo por un
poderoso segmento industrial se convirti6 en una pesadilla en este final de
siglo: la industria automotriz puede jactarse de ser hoy una de las principales
causantes de la contaminacion del planeta. Existen en el mundo alrededor de
800 millones de vehiculos motorizados (incluidos autos, camiones, colectivos
y motocicletas) para cerca de 5.500 millones de habitantes. Y segun proyec-
ciones lasituacion futura no es alentadora: se prevé que mil millones de auto-
moviles estaran rodando por el planeta en el afio 2030 . Estos niimeros son
preocupantes, especialmente para los habitantes de las ciudades que estan
padeciendo las consecuencias del uso del automovil directamente sobre la
salud de sus habitantes.

Garcia Calvo recalca que desde hace muchos siglos Occidente cono-
ce los caminos, las carreteras, las calzadas, las vias y las pistas. Las del
Imperio Romano alcanzaron una gran perfeccion, y ain perduran mu-
chas de ellas después de veinte siglos. Asentadas con sus losas bien en-
cajadas, permitian recorrer el Imperio Romano en su conjunto. Durante
siglos, tras la caida del Imperio Romano, por ellas corrieron las polvo-
rientas diligencias. Comparadas con las vias de los romanos, por los
cuidados que requieren, las autopostas parecen un signo de atraso. “El
progreso esta claramente del revés —escribe-: comparadas con las vias
romanas, estas autopistas alquitranadas son un claro retroceso, una cla-
ra contradiccién con la pretension de utilidad. Cada dos por tres se las
destroza y deben ser reparadas, apenas se ha construido una autopista y
se la ha alquitranado, como por ella tienen que circular, ademas de los
automoviles personales, todas las secuelas de autobuses, autocares y
sobre todo camiones nocturnos IIevando enormes cargas, en un afno es-
tan destrozadas y hay que repararlas” " Garcia Calvo afirma que algunos
lo cuestionan diciéndole: «¢Es que quiere volver a la Edad Media?», o, si se
ponen un poco mas severos, «;Quiere volver ala Edad de Piedra?». Garcia
Calvo responde: con las actuales autopistas hemos vuelto a las calzadas del
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siglo XVII, y desde luego a antes de las vias romanas de hace 20 siglos.
Como invencion, el ferrocarril consiste en lo siguiente: sobre la tierra simple-
mente alisada, se extiende una capa de balasto o balastro, es decir de
pedregullo o de piedra, debidamente machacada para que tenga la dimen-
sion adecuada para el amontonamiento y el apretamiento necesario. Sobre
esa capa de balasto se ponen unos travesarios de cemento (antes eran de
madera), y sobre esos travesafios se extiende la via férrea con una longitud
adecuada que no las haga saltar. Esta estructura, inventada hace siglos, es
practicamente eterna; su desgaste o estropicio es tan insignificante que se
puede reparar con una vigilancia minimay muy pocos puestos de trabajo.
“La carretera, con todos sus perfeccionamientos —afirma Garcia Calvo- es lo
arcaico, la renovacion de la prehistoria con variantes insignificantes, pero el
ferrocarril no se les ocurri6 a los romanos. Y eso es lo que acompafia esta
evidencia de su durabilidad, su utilidad para cualquier cosa, enfrentada con la
carretera”.

El tranvia cuenta con todas las ventajas del tren en relacion al automovil.
Es mas ubicuo que el tren porque al ser mas pequefio puede circular por toda
la ciudad, y sin contaminar el ambiente. El subterraneo también tiene todas
las ventajas del tren (pocos accidentes, no contamina el medio ambiente)
pero aun es un &mbito insalubre fundamentalmente para los que trabajan en
él. De resolverse este inconveniente, seria un medio de transporte ideal para
la ciudad.

Como se sefiald en el capitulo sobre los accidentes de transito, la
moto es un medio de transporte altamente peligroso. Pone en riesgo la
vida y contamina el ambiente, a diferencia del tren y la bicicleta.

Los micros contaminan menos el ambiente que los automoviles, sen-
cillamente porque hay menos micros que automaviles. Sin embargo, tal
como se sefialé en capitulos anteriores, participan de gran cantidad de
accidentes y también son tdxicos para el medio ambiente.

La bicicleta es un invento de la misma generacion que cre6 el vehi-
culo a motor. Su uso hace posible que el movimiento del cuerpo huma-
no aproveche la energia metabdlica disponible y acelere lalocomocion. En
terreno plano, el ciclista es tres o cuatro veces méas veloz que el peaton, y
gasta en total cinco veces menos calorias por kildmetro que él. Con la bici-
cleta, el ser humano rebasa el rendimiento de cualquier animal evolucionado.

Ademas, la bicicleta no ocupa mucho espacio. Para que 40.000 personas
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puedan cruzar un puente en una hora moviéndose a 25 kilémetros por hora,
se necesita que el puente tenga 138 metros de ancho si viajan en coche y 38
metros si viajan en micro; en cambio, si van en bicicleta, el puente no necesita
mas de 10 metros de ancho. Unicamente un sistema hipermoderno de trenes
rapidos, a 100 kilémetros por hora y sucediéndose a intervalos de 30 segun-
dos podria hacer pasar esta cantidad de gente por un puente semejante en el
mismo tiempo.

No sélo en movimiento, también estando estacionados hay una diferencia
enorme entre el espacio que ocupa el vehiculo potencialmente rapido y la
bicicleta. Donde se estaciona un automavil caben 18 bicicletas. Para salir del
estacionamiento de un estadio, 10.000 personas en bicicleta necesitan una
tercera parte del tiempo que necesita el mismo nimero que abordan mircros.
Ademas, las bicicletas cuestan poco. Con una fraccién de las horas de traba-
jo que exige a una persona de clase media la adquisicion de su automovil, el
chino, ganando un salario mucho menor, compra su bicicleta, que le dura
toda la vida, mientras que el coche, cuanto més barato, mas rapido hay que
reponerlo.

El hombre con bicicleta se convierte en duefio de sus propios movi-
mientos, sin estorbar al vecino. La bicicleta permite a cada uno contro-
lar el empleo de su propia energia. El automavil es un invento humano
que se vuelve contra su creador, sembrando cada dia mas y mas desdi-
cha, mas y méas incomodidad e insalubridad. Si las bicicletas son tan
buenas, ¢por qué se han vuelto tan invisibles? ; Por qué avanza la cultura
del automdvil a pesar de todo? Quizas porque son demasiado inofensi-
vas para su propio bien: demasiado accesibles y baratas para que las
grandes empresas las tomen en serio.

La bicicleta es una forma de transporte privado independiente que se
contrapone a todo otro tipo de transporte, incluyendo a los 6mnibus.
Quizés el problema es que la bicicleta requiere la movilizacion de nues-
tro cuerpo. Durante siglos se ha pretendido dejar atras el trabajo manual
y convertir al deporte en una una actividad para espectadores. El buen esta-
do fisico es ahora empaquetado como objeto de consumo para ser disfruta-
do en gimnasios privados con costosos aparatos. La bicicleta permite mante-
nerse en buen estado fisico, y para muchos es una forma de diversion. Toma
a las calles como lugares espléndidos para estar, y no sélo para transitar. Se
ha demostrado ademas que el ejercicio aerébico de la bicicleta puede rever-
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tir muchas enfermedades propias del sedentarismo y del paso de los afios.

La bicicleta no es un mero medio de transporte, sino uno de los instru-
mentos que, junto con el desarrollo de los tranvias y los trenes, podria huma-
nizar nuestras ciudades. Es un vehiculo que no esclaviza, saludable, divertido
y que, ademas, transporta. Probablemente siga habiendo bicicletas cuando
se agoten los hidrocarburos y cuando quedemos atrapados por los
embotellamientos de trafico. Cuando el automévil aparecio, gran cantidad de
ciudades se expandieron hacia el suburbio, disminuy6 significativamente el
habito de caminary el caballo perdi6 su lugar como medio de transporte. Las
bicicletas pueden contribuir a que la ciudad sea un lugar mas amable para
vivir, un lugar mas humano. Es importante pensar en transportar la mayor
cantidad de gente en un espacio reducido en lugar de simplemente transpor-
tar mas vehiculos. La bicicleta es un instrumento mas para romper con el
circulo vicioso de lamuerte, el embotellamiento y la contaminacion. Desde la
invencion de la bicicleta, la energia necesaria para su construccion y produc-
cion resulta mucho méas econémica que la fabricacion de un automovil o un
televisor.

El crecimiento de la ciudad se ha dado en funcion del automovil; los
urbanistas lo han tomado como la base del transporte, privilegiandolo
incluso frente al peatdn y a las areas verdes. Sin embargo, el espacio
publico es de todos, pese a que el automovil haya ocupado la mayor
cantidad de espacio en las ciudades. Un modelo convivencial de urbani-
zacion se daria reciclando el centro de las ciudades, creando subcentros
urbanos, con centros de educacion, salud, recreacion, correos, telégra-
fos, plazas y areas comerciales, estimulando la combinacién de la bici-
cletay el tren.

Las biclicletas deben contar con lugares seguros para circular. Como
sefiala Ivan Illich, en Bombay bastan unos pocos automdviles para per-
turbar la circulacion de miles de bicicletas y carretillas de traccion humana.
Las bicisendas que bordean las avenidas son sumamente peligrosas, y es
necesario que sean construidas en lugares en los que el ciclista no corra peli-
gro frente a los automoviles. Estas vias fueron disefiadas para darle seguridad
al ciclistaen Tokio, en Holanda (Amsterdam tiene 700.000 habitantes y 50.000
bicicletas), donde fueron conectadas con el transporte pablico introduciendo
vagones especificos en trenes y espacios en los micros, en Chinay en muchas
otras ciudades. Diversos paises europeos y otros tantos paises industrializados
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no s6lo implementan con éxito el uso de la bicicleta en tiempos de crisis
energética, sino que aun en periodos de bonanza, se ha imqllementado una
extensa red de ciclo pistas urbanas, rurales e interestatales.

A comienzos de los noventa Cuba se llen6 de bicicletas, pero esto podria
haber ocurrido mucho antes. Se trata de un vehiculo muy barato, que no
ensucia el aire y no requiere mas combustible que el masculo humano. La
bicicleta empieza a ser utilizada en Cuba cuando no queda una gota de petré-
leo disponible. No aparece comg una alegria que puede ser disfrutada sino
como una calamidad inevitable.

Con la energia necesaria para hacer un automovil se podrian fabricar
mil bicicletas. Un vehiculo motorizado de 1700 kilos de peso usa alre-
dedor de cien veces mas materiales que una bicicleta.

Veamos las cifras comparativas de los muertos en azlcmdentes vincu-
lados al transporte en toda Europa, durante 1997. De los 41.241
muertos en accidentes, 6.769 se trasladaban en motos y ciclomotores,
6.442 se trasladaban a pie (y fueron atropellados por algiin medio de
transporte), 2.412 se trasladaban en bicicleta (y fueron atropellados por
un automavil, un micro o una moto), 23.275 se trasladaban en automé-
vil, 2.017 se trasladaban en camiones, 139 se trasladaban en tren, 173 se
trasladaban en micros y 14 se trasladaban en avion. Destaco especial-
mente el contraste entre los 30.217 muertos en accidentes de automovil,
camiones y motos, frente a los 139 muertos en trenes. No incluyo en la
comparacion a las bicicletas porque son inseguras puray exclusivamen-
te porque circulan entre automaéviles, motos y camiones.

En apenas un siglo de existencia, el automdvil ha mostrado sus mal-
tiples limitaciones, trayendo mas desventajas que beneficios por la alta
mortandad que provoca, la mutilacion y el dafio fisico y psiquico que
ocasiona a los accidentados, la enorme cantidad de espacio que demanda,
su dependencia de recursos naturales no renovables, los altos costos de ad-
quisicion y mantenimiento, comparados con otros medios de transporte, la
contaminacion sonoray ambiental y la dificultad de compatibilizar el trans-
porte de unos individuos con otros.
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Capitulo 7

La funcion simbolica del automovil
en la cultura contemporanea

En un siglo de vida, el automdvil se ha convertido en un mito con-
temporaneo, entendiendo por mito a una representacion colectiva (en
este caso expresada en un objeto-signo) que tiene una explicaciéon o
simbologia muy significativa para una cultura. Los objetos-signos son
valorados mucho mas alla de su funcion utilitaria. Pese a su carécter
mortifero, el automovil es un objeto de culto, un objeto sagrado, un
verdadero fetiche de metal sobre ruedas. Mientras los trenes aparecen
estrechamente asociados a su valor de uso, el automavil revela un valor
simbdlico que va mas alla de su utilidad y es analogo al conjunto de
significados que tuvo el caballo para el mundo feudal. Se lo elige y se lo
cambia por criterios estéticos, de status, como un instrumento de carac-
ter cuasi mitolégico que el conductor contemporaneo siente haber arti-
culado «a su imagen y semejanza». El automavil no es s6lo un medio de
transporte, sino un espacio que se habita, tan intimo como la ropa o
como una casa, que se exhibe con orgullo como un signo de pertenencia
social o de identidad individual.

En su articulo “La religion del automovil (Liturgia del divino mo-
tor)”, Eduardo Galeano escribe: “Con el dios de cuatro ruedas ocurre lo
que suele ocurrir con otros dioses: nacen al servicio de la gente, magi-
cos conjuros contra el miedo y la soledad, y terminan poniendo a la
gente a su servicio. La religion del automovil, con su Vaticano en Esta-
dos Unidos de América, tiene al mundo de rodillas. La imagen del parai-
s0: cada estadounidense tiene un auto y un arma de fuego”. Aldous
Huxley, en la anti-utopia Un mundo feliz, postula una religion que no
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estd basada en Dios y en la biblia sino en Henry Ford y sus automviles.

En Estados Unidos, de cada seis ddlares que gasta el ciudadano me-
dio, uno se consagra al automovil. De cada seis horas de vida, una se
dedica a viajar en automovil o a trabajar para pagarlo. El culto al auto-
movil en los Estados Unidos encuentra una de sus manifestaciones mas
curiosas en la decision de gran cantidad de padres de bautizar a sus hijos
con marcas de vehiculos. Hay 22 nifias registradas como Infiniti -marca
de lujo de la japonesa Nissan-, cinco nifias Cellzga -como el modelo
deportivo de Toyota- y 55 nifios llamados Chevy.

Las publicidades de auto de la década del cuarenta mostraban las
novedades de las distintas marcas. Por ejemplo, el Oldsmobile tenia un
nuevo sistema de direccion y los cambios en la pedalera. Se daba cuenta
del auto como valor de uso, encadenado a su funcién. En cambio en la
publicidad del Oldsmobile de 1980 el auto esta ubicado en el medio de
un inmenso parque, con una mansion al fondo, y un hombre de unos
cincuenta afios, apoyado sobre el auto, parece ser el feliz poseedor del
conjunto. El texto dice: “Tenga un Tornado hecho para usted. Para usted
solo”. Aqui el objeto no tiene ya un valor de uso sino un valor simbéli-
co. Hoy en dia, comprar un auto es mucho mas que comprar un medio
de transporte. Es comprar un simbolo, una perspectiva sobre el mundo.
Marcuse sefialaba en ElI hombre unidimensional: “Las necesidades de
los sujetos estan condicionadas, impuestas por los intereses de los gru-
pos sociales dominantes: automovil, television, articulos para el hogar,
producidos segun las leyes mercantiles del beneficio, parecen impues-
tos a la existencia cotidiana de los individuos. En esta sociedad, el indi-
viduo queda despojado de toda personalidad, carece de espesor y relie-
ve, es un ser unidimensional. No le quedan otros medios para afirmar su
autonomia que la agresividad o la estupidez: conducw un automovil,
comprar un fusil o manipular maquinas mecénicas”.

El vanguardita Marcel Duchamp dio una respuesta ironica a la tira-
nia del automavil, quitandole la funcién para la que fue creado, sacan-
dolo de contexto. Abolido su valor de uso, el objeto se convierte en un
objeto sin sentido. Raymond Roussel inventd un automovil, pero no para
circular en las ciudades ni por las rutas (aunque a veces lo hacia), ni
para alojarse de vez en cuando (como en una casa rodante), sino, sim-
plemente, para vivir. En su roulotte, Roussel tenia una cama doble, un
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salon consillones y espejos, una bafiadera y una cabina de conducir transfor-
mable en habitacién. La roulotte fue descripta en la Revista del Touring Club
de Francia (que le dedico dos paginas y seis fotos) y, al retorno de un viaje a
Italia, el periddico Le Matin del 13 de diciembre de 1926 escribid: “Paris-
Romay regreso por Suiza y el Monte-Cenis sin abandonar un solo dia su
propia morada, tal es el extrafio récord que acaba de establecer Raymond
Roussel en su roulotte-automavil, que tiene todo un lujoso departamento con
sala de bafio...como vemos, el gran poeta de Locus Solus es tan innovador
en el dominio de la realidad como en el del suefio”.

En su libro Mitologias, Roland Barthes encuentra en el automovil un equi-
valente bastante exacto de las grandes catedrales géticas. “Quiero decir que
constituye una gran creacion de la época, concebido apasionadamente por
artistas desconocidos, consumidos a través de su imagen, aunque no de su
uso, por u1r214pueblo entero que se apropia en él, de un objeto absolutamente
magico”.”  Barthes encuentra que el entonces “nuevo Citroen” poseia to-
dos los caracteres de un objeto descendido de otro universo. La insignia
Citroen, en forma de flecha, se habia convertido en una sefial alada. “Por esa
razon —agrega- la gente se interesa méas en sus lineas que en su sustancia. Lo
que mas interesa al publico son sus ajustes: se prueban con furia la unién de
los vidrios, se pasa lamano por las amplias canaletas de caucho que ajustan
el vidrio de atras al borde niquelado (...) se insinla una nueva fenomenologia
del ajuste, como si se pasara de un mundo de elementos soldados a un mun-
do de elementos yuxtapuestos que se sostienen gracias a su forma marvillosa,
lo que, por supuesto, induce la idea de una naturaleza mas facil”. La materia
poseeria el gusto de lo liviano, “en sentido magico”. La velocidad, explica
Barthes, es presentada con signos poco agresivos, “como si se hubiera pasa-
do de una forma heroica a una forma clésica”. Hasta ese momento (Barthes
publicasu libro en 1957) el Citroen era vinculado a la bestialidad de la poten-
cia. A partir de entonces, se volvid mas “espiritual”, mas “familiar”, méas “acorde
a la sublimacion de los utensilios que se encuentran en las artes domésticas
contemporaneas”. El tablero de mandos se parecia mas a la mesa de trabajo
de una cocina moderna que a la central de una fabrica. El disefio era explica-
do de modo que probara el supuesto control que se ejercia sobre el movi-
miento. “Pasamos a todas luces de una alquimia de la velocidad al placer de
la conduccion”, sefiala Barthes. En las salas de exposicién el automovil era
visitado como un objeto erético: “es la fase importante del descubrimiento
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tactil, el momento en que la maravilla visual va a sufrir el asalto del tacto,
porque el tacto es el mas desmitificador de los sentidos, al contrario de la
vista, que es el mas magico”.

En El sistema de los objetos, Jean Baudrillard analiza algunos aspectos
simbolicos del automavil, en particular atencién a la analogia que puede rea-
lizarse entre el ambito doméstico y el &ambito privado del vehiculo. Baudrillard
afirma que en las sociedades de consumo los objetos ya no se producen,
ante todo, para dar satisfaccion a las necesidades primordiales del hombre,
ni tampoco a las necesidades secundarias, pero no menos reales, de la co-
modidad, el esparcimiento, el lujo estético. El consumo produce signos mas
que mercancias. Los objetos que el sistema de produccion crea no estan
destinados al consumo en la expresion «obsoleta» del término. El individuo
que se enajena en la produccion se recupera a si mismo en la adquisicion de
objetos-signos con frecuencia desvinculados de su funcion utilitaria.

En el imaginario colectivo, el automovil aparece como un hogar en peque-
fio, una esfera cerrada de la intimidad que al mismo tiempo es asociadaala
libertad. En el automdvil se estd “en casa” y al mismo tiempo se esta lejos de
casa. Por su relacion con la esfera social, el hogar y el automaévil son un
binomio que atraviesa el conjunto de la cotidianeidad asociada a las esferas
del trabajo y del ocio. “La cotidianeidad privada cobra, con el automovil, las
dlmensmnes del mundo, sin dejar de ser la cotidianeidad”, escribe Beaudrillard.

> Pero ademés de ser un objeto cotidiano, el automaévil aparece como un
signo de poder y la velocidad se instala como un “placer”. El movimiento, por
si solo, es identificado con la dicha; la euforia mecéanica de la velocidad esta-
riafundada en lo imaginario, en el milagro del desplazamiento. La movilidad
sin esfuerzo constituiria una suerte de dicha irreal. La velocidad tendria como
efecto la integracién del espacio-tiempo, la reduccion del mundo a dos di-
mensiones, a unaimagen. Esta “euforia dimdmica” haria las veces de antitesis
de las satisfacciones estaticas e inmobiliarias de la familia. La posesion del
automavil constituye una suerte de cédula de ciudadania. “; El que le quiten a
uno esta licencia de conducir no es hoy una suerte de excomunion, de castra-
cion social?”, sefiala Baudrillard. La materia que transforma el automovil, el
espacio-tiempo, seria incomparable a todas las demas. Pero el automdvil,
advierte, también es la posibilidad siempre presente del accidente.

El automovil se presta igualmente bien al significado de poderio como al
de refugio, segun sea proyectil o morada, afirma Baudrillard. Es un simbolo
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de prestigio y de poder. Pero ante todo es vivido como objeto de fascina-
cion, cuidados, poderio y narcisismo. Esta bipolaridad sistematica (el auto-
movil excéntrico al hogar y, sin embargo, complementario del hogar) tiende a
coincidir con el reparto socioldgico de los papeles conforme al sexo. Mas
alla de que la colusién hombre-automdvil, mujer-casa se atenta cada vez
mas en los hechos, no ocurre lo mismo en la representacion. Baudrillard pu-
blica su libro en 1969y afirma que “el automavil sigue siendo patrimonio del
hombre”. “Al hombre el automvil, a la mujer la batidora, el molinillo de café
y el lavaplatos”. Por entonces el universo familiar era el de los alimentos y el
de los electrodomésticos. EI hombre reinaba en el exterior, en un mundo
cuyo signo mas mitico es el automadvil. Aln cuando la publicidad hablara del
automavil como un objeto-mujer (“ligera, comoda, practica, obediente, ar-
diente™), esto obedeceria a la femineizacion generalizada de los objetos en el
mundo publicitario, pues la mujer-objeto seria el esquema de la persuasion,
la mitologia social mas eficaz. Todos los objetos, y por consiguiente también
el automovil, se transformarian en mujer para ser comprados.
Tradicionalmente la publicidad (112% automoviles apel6 a valores simbdlicos
como la potenciay lavelocidad. ~ Los nuevos modelos que las marcas
automovilisticas (incluyendo empresas tan elitistas como Mercedes) estan
creando especificamente para los sectores juveniles de altos ingresos, apelan
avalores asociados a la ecologia, el hedonismo, o la alta preparacion y capa-
citacion. Este caracter simbdlico que tan evidente se muestra en el consumo
del automdvil incide también directamente en la publicidad dirigida a las cla-
ses medias bajas, mediante discursos que hacen referencia a la emulacion de
las clases y grupos sociales de superior status a través del consumo. La pu-
blicidad del automdvil apeld con frecuencia a los valores de la seguridad y la
confianza através de referencias continuas al ambito familiar, al individualis-
mo privado e intimo, al disfrute centrado en el sujeto hedonistay a la seguri-
dad personal y familiar a través de los més sofisticados sistemas del propio
automovil. Este Ultimo aspecto, el de la seguridad, ha cobrado un caracter
obsesivo durante los Gltimos afios en los discursos publicitarios de la mayor
parte de los modelos, llegando en algunas marcas a ser el principal elemento
diferenciador de imagen. Y es éste, ademas, uno de los aspectos mas valo-
rados por los consumidores en los Ultimos afios, como lo demuestra el incre-
mento de ventas de modelos de la marca Volvo -una de las que més incide en
la seguridad a la hora de disefiar su propia imagen- en un 26 por ciento.
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Igualmente, los jovenes empiezan a mostrar un interés creciente en la seguri-
dad, por encima de otras caracteristicas hasta ahora mas valoradas como el
precio, la potencia o el consumo.

Desde su infancia, atin en la actualidad los varones son motivados a jugar
con los autitos y las mujeres con las mufiecas. Ellos son estimulados para
conducir automaviles y ellas para ser madres. Tal como se sefialé en un capi-
tulo anterior, ellos son también los que mas mueren en accidentes automovi-
listicos. Las estadisticas indican que las mujeres son méas prudentes al volan-
te, y las compafiias de seguro se hacen eco de eséta situacion cobrando cuo-
tas considerablemente més bajas a las mujeres. Los hombres muchas ve-
ces encuentran en el automaévil una forma de expresar algunos de sus impul-
s0s mas machistas. La mala fama que algunos hombres pregonan en relacion
a las mujeres-conductoras es una prueba de ello.

En una encuesta publicada en la revista Luchemos por la vida, la mayo-
ria de los conductores de ambos sexos consideraron que eran mucho mejo-
res conductores que los demas (67, 5 por ciento), si bien la sobrevaloramon
tiende a ser mas pronunciada en los conductores varones. (,Como se
entiende esto, a la luz de los altisimos indices de mortalidad de los accidentes
de transito? La sobreestimacion de la propia capacidad constituye un factor
de importancia en la produccion de accidentes, ya que influye en el momento
de latoma de decisiones al conducir, en especial al decidir cuestiones que se
relacionan con asumir riesgos tales como la velocidad de conduccion o ma-
niobras de sobrepaso.

Marshall Berman recuerda en Todo lo sélido se desvanece en el aire una
cancion de Chuck Berry -Maybelline-, que «definié un rito americano clasi-
co, asaber, que el obrero realmente podia ser varonil, mas varonil que sus
superiores sociales, en y por medio de su coche». También recuerda a los
Thunderbird, un conjunto musical que interpretaba una cancion en la que un
obrero de la industria del automdvil, de edad maduray en huelga (o a punto
de estarlo), echa de menos su juventud, época en que fabricaban autos lar-
gos, elegantes y rapidos, «cuando los jévenes obreros de Detroit podian
sentirse la vanguardia de Américay América podia sentirse como el Nimero
Uno del mundo». Imperio, masculinidad y potencia aparecer como una trini-
dad inescindible del imaginario suscitado por el automévil.

En los ochenta una propaganda de General Motors decia: “Love me, love
my car”. Para el hombre el automaovil no es un objeto mas entre los objetos.
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Representa su dominio sobre el mundo exterior, su “virilidad”: gran cantidad
de mujeres no corresponden a la solicitud amorosa de un hombre que no
posee automavil, incluso més alla del status econémico que representa, como
si el vehiculo figurara lejanamente algn atributo sexual. Muchos hombres se
ocupan mas del automaovil que de su mujer, o incluso mas que de si mismos,
del mismo modo que el caballero feudal honraba a su caballo. Si en el medio-
evo el caballo dio identidad y nombre a una figura social —el caballero-, el
automovil encarna los mismos atributos de honor y virilidad que aguel animal.
En gran cantidad de circulos, parece indispensable la posesién de un auto-
mavil si se ha de aspirar al respeto y la consideracion de los semejantes. No
es infrecuente que el individuo que posee un automaovil se sienta superior a
quienes no lo poseen, y que quien no tiene automavil se sienta en inferioridad
de condiciones. El automévil aparece como un vector clave de laidentidad y
del status, del mismo modo que el caballero medieval encarnd una dignidad
bien definida en la Edad Media.

Las campafias de General Motors han mostrado a las jévenes muje-
res como pasivas admiradoras de los modelos de autos conducidos por
los hombres. La tecnofilia aparecia como patrimonio privilegiado de
los varones. Los japoneses no vacilaron en llamar a una linea de vehicu-
los “Isuzu” por el rio Isuzu, la Casa del Dios del Sol. Casi nada para un
simple vehiculo. Toda la blasoneria automotriz esta plagada de signos
masculinos de virilidad y potencia: caballos, toros, panteras, leones, to-
dos rampantes, aguerridos, espeluznantes y vigorosos. Estrellas, flechas lan-
zadas hacia el firmamento, diosas aladas, dragones, cruces: heraldica viril,
victoriosa, rugiente. El toro era el simbolo del automaévil Torino. Como se ve,
el automovil capturd el imaginario del comprador mucho més alla de la esfera
de lo utilitario.

La eleccion de un modelo se inscribe dentro de una logica de ingre-
sos y a la vez dentro de la légica de la “distincion”. En torno de los
automaviles, vemos crearse snobismos, modas y valores que recuerdan
al mercado del arte: los autos antiguos de coleccidn no son Gnicamente
autos antiguos de lujo sino también modelos més modestos salvados de
convertirse en chatarra y bien mantenidos. El aniversario del desembar-
co en Normandia permitio ver reaparecer en Francia una cantidad de
vehiculos militares norteamericanos y, heridos quiza en su nacionalis-
mo, algunos franceses organizaron hace poco una exposicion de vehicu-
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los militares franceses de comienzos de la Segunda Guerra Mundial recupe-
rados por los alemanes y enviados al frente de Rusia. " Ciertos aspectosy
ciertas creaciones de la industria automotriz son asociadas a veces a una
suerte de memoria nacional y de simbolismo social. En Francia, después de
la guerra, el “cuatro caballos” fue uno de los primeros autos “populares”.
Billancourt (donde estaban inicialmente las fabricas Renault en la periferia
parisina) fue una “fortaleza obrera” y al mismo tiempo un simbolo del Estado
francés. La privatizacion de Renault durante la década del noventa, traduce
otra l6gica econdémicay otra l6gica social.

El automavil puede simbolizar tanto el recorrido solitario como los valores
establecidos de la familia conyugal. Otorga status y forma parte de aquellos
pequefios objetos personales, aquellos fetiches que confieren ese “no sé qué”
que rodea a una persona cierta distincion. Cambiar de automovil aparece
como uno de los simbolos del ascenso social. Un chiste de Maitena muestra
auna mujer pensando: “Uno se enamora de ellos porque quieren cambiar el
mundo, luego lo Gnico que quularen es cambiar el auto, y al final lo Gnico que
quieren es cambiar de canal”

Muchos compradores de autos en diversos paises no pasan por una
situacion econdmica holgada, y comprar un automaévil implica para ellos
renunciar a la posibilidad de adquirir otros bienes de consumo. Sin em-
bargo, motivados o no en forma consciente, compran un auto por su
valor simbolicoy relegan la adquisicion de otros objetos mas prioritarios.

Es probable que en América Latina en su conjunto el automavil constituya
para algunos una de las piedras angulares de sus existencias y para otros una
aspiracion que debe cumplirse aunque implique un alto costo personal. Se-
gun una encuesta del Instituto Demoscépico Italiano “Observa”, el automoé-
vil, internet y el lavarropas automatico son considerados los bienes y servi-
cios indispensables de la sociedad moderna. El teléfono celular, en cambio,
no figura entre las prioridades que los ciudadanos europeos se han fijado en
materia de confort, siempre de acuerdo a los resultados de la investigacion
titulada “Imposible vivir sin ello”, que se realizé entre 2.000 ciudadanos ma-
yores de 15 afios en Italia, Alemania, Gran Bretafia, Portugal y Noruega. De
la encuesta se desprende que el 43,7 por ciento de los europeos considera
irrenunciable a lacomputadora para el entretenimiento, el 42,8 por ciento el
auto o lamoto, asi como el 49.3 por ciento considera indispensable tener un
lavarropas. " Los sacrificios que las personas estan dispuestas a hacer por
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lareligion del automovil van méas alld del dominio de la racionalidad.

El cine y los medios de difusion presentan sin cesar imagenes de calles
violentas, corridas, persecusiones de automdviles y choques. Practicamente
no hay pelicula de accién que no muestre persecusiones y choques de auto-
moviles, al punto en que estos momentos forman parte del goce que el es-
pectador esta esperando. En Las raices religiosas de la tecnologia, David
Noble habla del «rol pornografico» que cumple la muerte en la television,
sustituyendo el «rol pornografico» que tenia el sexo en otras épocas, y de la
formaen que laimagen (en este caso la publicidad de autos, que, a diferencia
de lade cigarrillos, no ha sidolgrohibida) se convirtié en la forma final de la
cosificacion de la mercancia.

La publicidad también es un ambito fértil para el culto a la velocidad y a la
violencia suscitada por el automavil. Con el fin de ilustrar la buena mecanica
de un modelo de automévil, las publicidades muestran a los conductores
realizando maniobras sumamente peligrosas, acelerando hasta conducir a
velocidades temerarias, difrutando de la compafiia de una hermosa mujer
“0ltimo modelo”, al igual que el automavil.

El automovil es un medio de relacion social. Objeto y signo paradigmatico
del capitalismo industrial, es no s6lo un medio de transporte que extiende la
intimidad del hogar a la calle, sino un instrumento de relacion entre los jove-
nes, un lugar de iniciacién sexual, un medio para lacompetenciay larivalidad,
y un simbolo de prestigio y de éxito social.

Pese a que, en Argentina, la Ley Nacional de Transito, plenamente
vigente, prohibe la publicidad laudatoria de conductas contrarias a la
seguridad vial (art. 9, inc.e, ley 24.449), habitualmente los televidentes
unay otra vez deben presenciar publicidades que promueven conductas
temerarias y peligrosisimas en la via publica. Es el caso de la publicidad
del Renault Clio 2, en la que se exhibe a un conductor circulando muy
por encima de la velocidad permitida, es decir, sin respetar ni la ley ni la
vida, dando la impresion de que Renault quiere ofrecer el auto ideal
para este tipo de comportamiento peligrosisimo. Una voz en off men-
ciona que la velocidad final de este auto es de 220 kilémetros por hora;
sin embargo, en ninguna ruta argentina ni de ningun otro pais esta per-
mitido circular a esa velocidad, ya que hacerlo implicaria poner en
gravisimo riesgo la vida de los ocupantes del vehiculo y de terceros.
Como se sefiald en un capitulo anterior, el exceso de velocidad es la
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principal causa de muerte en las rutas argentinas y cada afio mueren mas de
3.000 personas como consecuencia de ello. En otra publicidad televisiva,
esta vez de Cafiaspirina Bayer, se exhibe a un peatdn realizando todo tipo de
maniobras refiidas con la seguridad vial, como la de correr por el medio de la
calzada de una avenida detras de un colectivo, con grave peligro para su vida
y lade terceros.

Como se ha sefialado, los automdviles también funcionan como ac-
cesorios amorosos de la vida moderna. Los norteamericanos subrayaron
el tinte sexual de los automdviles asocidndolos a nombres latinos o his-
panos, que siempre han simbolizado para ellos los arrebatos pasionales,
las ropas rasgadas previas a la relacion sexual y las pasiones desborda-
das. Durante décadas llamaron a sus modelos Monte Carlo, Riviera,
Seville, Eldorado, Tornado, Lebaron, Corsica, Granada y Sierra.
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Capitulo ocho

El automovil como representacion
del quiebre del lazo social

En las sociedades industriales el automavil es una realidad indivi-
dual y al mismo tiempo una realidad colectiva. Durante los ultimos afios
se ha discutido la posibilidad de una mutacion histérica de un modelo
de sociedad industrial que entiende a «lo social» a partir de los lazos de
la familia, el trabajo, la representacion sindical y el Estado. Este fend-
meno puede ser abordado también a partir del analisis del automovil
como instrumento emblematico del capitalismo y de la sociedad indus-
trial. Antes de sefialar las razones por las que el fenémeno del automovil
puede ser vinculado con la llamada «muerte de lo social», analizaré
algunos rasgos de esta mutacién tal como han sido abordados por diver-
sos teoricos de las ciencias sociales.

A partir del siglo XIX la sociologia pensé a la sociedad como un
conjunto de semejantes relacionados de manera organica e interconectada
por los lazos de la familia, el trabajo, la representacién sindical y el
Estado. Mediante la educacién de masas, los sistemas de seguridad so-
cial, las viviendas sociales y la radiodifusién publica se otorgaban lazos
de identificacion fuertes con una determinad%ASOCiedad nacional. Tal
como sefiala De Ipola en Las cosas del creer , este concepto de «lo
social» y la sociologia misma surgen cuando, como sucede en la actua-
lidad, el lazo social se diluye y los sectores conservadores revelan una
mirada nostalgica sobre los antiguos lazos comunitarios. Desde fines de
los setenta, con la caida del modelo de Estado de bienestar y la progre-
siva implantacion de un modelo neoliberal sustentado en las
privatizaciones, la mercantilizacion de los servicios de salud y educa-
cién, la cultura de la empresa, la crisis de la sociedad salarial y la pérdi-
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da de peso del trabajo como factor de integracion social, «lo social» tal como
se lo ha entendido a partir del siglo X1X parece asistir a una decisiva muta-
cion historica. En este contexto se produce la reaparicion de la idea de co-
munidad: cada grupo -los gays, los no fumadores, los discapacitados- de-
fiende sus derechos en forma particular. Hay comunidades morales, comuni-
dades de estilos de vida, comunidades virtuales. Las «Gated Cities» asumen
la responsabilidad por su propia salud, por su proplo bienestar y por su pro-
piaseguridad. Tal como sefiala Nicolas Rose , en este modelo el individuo
aparece como agente activo de su propio goblerno, se estimula la busqueda
de trabajo en forma individual como un espacio de autopromocion y fortale-
cimiento de las capacidades activas de las personas, de modo que el trabajo
deja de ser percibido como una obligacion social. Los individuos son urgidos
por los politicos a tomar responsabilidades por su propia seguridad y la de
sus familias, por ejemplo a través de la medicina privaday de los seguros de
retiro. El principio de vertebracién y legitimacién del nuevo mundo yanoesel
trabajo sino el consumo. El 3EJobre deja de ser un no-trabajador para conver-
tirse en un no-consumidor.

Este desplazamiento es también el que se produce desde las socieda-
des disciplinarias a las sociedades de control, que ya no funcionan me-
diante el encierro sino mediante un control continuo y una comunica-
cién instantanea. Las maquinas energénticas de las sociedades discipli-
narias estan dando paso a las maquinas mberngtlcas y a las computadoras
de las sociedades de control. Susana Murillo desarrolla de esta mane-
ra las diferencias entre la sociedad disciplinaria y la sociedad de con-
trol: «La disciplina supone una segmentacion rigida del espacio y del
tiempo, que los nuevos modos de organizar el trabajo ya no requieren.
El poder esta dejando de ser individualizante. Las nuevas técnicas-tacti-
cas reemplazan a la medicalizacion por el control estadistico-electrdni-
co de la poblacion». El control se establece mediante bases de datos con
fines de marketing, registros de paseos por Internet y toda sefial que dé
lugar al tandem consumidor-no consumidor, que ha reemplazado al
tandem disciplinario de parametro médico basado en lo normal y lo
anormal. En el nuevo modelo la riqueza es adorada por la riqueza mis-
ma, todo consumidor es un viajero que Vvive para consumir, no tanto por
la busqueda de bienes materiales como por el afan de acceder a nuevas
sensaciones y a nuevas experiencias.
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A grandes rasgos, éste seria el nuevo modelo que pondria en crisis el
concepto de lo social tal como fue entendido a partir del siglo XIX. A
continuacién me propongo puntualizar el modo en que el transporte
automotor produce y refleja algunos de estos cambios.

El automavil evidencia ideales constitutivos de la burguesia por cuanto
presupone un orden general que no surge de la planificacion sino de los
maltiples egoismos particulares. La racionalidad general que la mano
invisible postulada por Adam Smith auguraba para un mercado que es-
taria constituido por los respectivos egoismos particulares, se traslada
en la esfera del transito al presupuesto de que si cada individuo conduce
su auto al destino deseado, una mano invisible configurara un transito
ordenado y armonioso. La experiencia indica que, por el contrario, el
transito representa un rasgo medular del mercado capitalista: la guerra
de todos contra todos que Hobbes creyé ver en la naturaleza humana y
que ya en el siglo XVII revela un mecanismo clave de la naciente bur-
guesia. Asi como en innumerables religiones los hombres fetichizan al-
gunos de sus rasgos Yy los convierten en dioses, el automovil encarna la
hipostasis de rasgos fetichizados del modelo de individuo burgués, del
Robinson que persigue su interés individual y1t3rgunfa -como Odiseo en
el analisis que efectian Adorno y Horkheimer - a condicién de sepa-
rarse de otros hombres que se le aparecen como enemigos 0 como me-
ros instrumentos para lograr sus propésitos. EI modelo cadtico del tran-
sito contemporaneo (presente incluso en innumerables paises en donde
se respetan las sefiales de transito) se asemeja sintoméaticamente al mo-
delo de «lucha de todos contra todos» propio del mercado contempora-
neo.

Tal como sefialan Michael Hardt y Toni Negri139 , la economia indus-
trial estuvo dirigida por el crecimiento de la poblacién y por la insacia-
ble demanda de bienes de consumo material como automoviles, refrige-
radores y estéreos. De acuerdo a estos autores, un leitmotif de la clase
media seria el miembro de la familia que gana dinero aunque carezca de
habilidades, y financia la casa propia, el automdvil y un ama de casa
full-time.

La disolucion de gran cantidad de ciudades en virtud de la dispersion
impuesta por el automdvil coadyuva al fenémeno de quiebre del lazo
social. Escribia Guy Debord en La sociedad del espectaculo: “El momento
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actual es ya el de la autodestruccion del medio urbano. La explosion de las
ciudades sobre los campos cubiertos por “masas informes de residuos urba-
nos” es presidida de forma inmediata por los imperativos del consumo. La
dictadura del automovil, producto-piloto de la primera fase de la abundancia
mercantil, se ha inscrito en el terreno con la dominacion de la autopista, que
disloca los antiguos centros e impone una dispersion cada vez més pujante.
Al mismo tiempo los momentos de reorganizacion inconclusa del tejido urba-
no se polarizan pasajeramente alrededor de "las fabricas de distribucion” que
son los gigantescos hipermercados edificados sobre un terreno desnudo, con
un parking por pedestal; y estos templos del consumo precipitado estan ellos
mismos en fuga en el movimiento centrifugo que los rechaza a medida que se
convierten a su vez en centros secundarios sobrecargados, porque han aca-
rreado una recomposicion parcial de la aglomeracion. Pero la organizacion
técnica del consumo no es méas que el primer plano de la dlsoIUC|on general
que hallevado a la ciudad a autoconsumirse de esta manera. !

Los automdviles han contribuido decisivamente a que, por oposicionala
ciudad antigua, que era vistacomo lugar de encuentro, de ordeny de realiza-
cion de la esencia racional humana, la ciudad contemporanea, que durante
siglos fue considerada como el &mbito deseado de la civilizacion, sea identi-
ficada con el desorden y el desencuentro, con un “infierno” ruidoso, sofocan-
te, maloliente, inhabitable y congestionado del que se quiere huir lo méas prontlo
posible. El transporte automotor contribuye, tal como destaca Pedro Alvite' ,
al desplazamiento del modelo de encuentro cifrado en la plaza pablica al
modelo «de paso», a la linea de fuga en un solo sentido de la avenida
posmoderna. El auto ha contribuido a la disolucion del lazo social, reducien-
do las sendas peatonales, convirtiendo a la ciudad en un lugar de desencuentro,
jaqueado de manera omnipresente por la velocidad y el ruido. Por la manera
en que ha configurado la totalidad del espacio urbano, el transporte automo-
tor es un factor més dzel atomizacion contemporanea.

ParaAndré Gorz el fenémeno del automovil esta estrechamente vincu-
lado al modo en que la estructura de nuestras ciudades contribuye a consoli-
dary a acrecentar la division social del trabajo, compartimentando diversas
esferas de la vida: la del trabajo, la de la vivienda, la del aprovisionamiento de
bienes materiales, la de la educacion y la del entretenimiento. Al igual que la
division del trabajo dentro de la fbrica corta a una persona en rebanadas,
fracciona su tiempo de modo que en cada una de estas esferas el ciudadano
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se convierta en usuario, en pasivo consumidor, de modo que “jamas el traba-
jo, lacultura, lacomunicacion, el placer, la satisfaccion de las necesidades y
la vida personal puedan ser unificarse en un Unico proyecto sostenido por la
comunidad”.

Como expresion del quebrantamiento del lazo social y de la disper-
sion del espacio publico en grandes estructuras sociales centralizadas
verticalmente y desarticuladas en el plano horizontal, el automovil es
un simbolo del capitalismo en general y del triunfo de la burguesia en la
vida cotidiana en particular. No es casual que se trate de un invento
desarrollado principalmente en los Estados Unidos. Como se sefialo, en
el mundo moderno la imposicion globalizada del uso del automovil se
produce al finalizar la Segunda Guerra Mundial, cuando Estados Uni-
dos asume el liderazgo econdémico en el mundo, sustituyendo el liderazgo
que, en lo que a medios de transporte respecta, habia detentado Inglate-
rra en relacion a los trenes. En este sentido cabe destacar que el modelo
de «lo social» tal como aparece postulado desde el siglo X1X puede ser
vinculado al modelo de dominacién inglés en relacion a los trenes.

La publicidad de autos es prédiga en imagenes de precipicios y de-
siertos. Oliver Mongin ve que las pasiones del individuo contemporé-
neo encuentran en el desierto la metafora que mejor las representa. Aso-
cia el desierto al mundo utépico que «evoca la rapidez y la trepidacion
de las marchas de automdviles (publicitados por Mercedes y Daimler-
Benz, Citroen ZX rallye raid), a la sequedad y a la indiferencia de las
maquinas que no dejan otro rastro en la arena que los muertos o la mar-
ca de los neumaticos, y a la chica del aviso imaginado para la publici-
dad de Peugeot acompaﬁand943esta frase: “¢Conoce usted una mejor
manera de decir “yo te amo™?» ~ En un caso como en el otro el desierto
produce violencia; la travesia del vacio fascina pero hiere brutalmente.
El desierto geogréfico, el gran desierto norteamericano, atravesado por
automoviles, barcos y barcazas modernas, aparece para Mongin como
la contrapartida del desierto psiquico, que expresa el solipsismo del
«Robinson»: «¢Hay que sorprenderse entonces de que las publicidades que
remarca&las virtudes de la empresa privada privilegien las imagenes del de-
sierto?»

El automévil fomenta el egoismo, la agresion y la competencia (para
arribar mas rapido a destino). Los otros son percibidos frecuentemente
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como molestias y como obstaculos materiales. Un claro ejemplo de esto
puede verse en la publicidad del FIAT Palio, donde el conductor, sin
escrupulo alguno, deC|de hacer caer al ciclista que espera el semaforo.

Bauman sefiala” que para el primer mundo el espacio ha perdido
sus cualidades restrictivas y es atravesado facilmente en sus dos versio-
nes, la «real» y la «virtual». Para quienes no pertenecen al primer mun-
do el espacio real se cierra a pasos agigantados. A los primeros Bauman
los llama turistas: son itinerantes por opcion, viajan por negocios o por
placer, y su problema es decidir adénde van. A los segundos Bauman los
Ilama vagabundos: son quienes se desplazan porque no tienen otra op-
cién, porque el mundo a su alcance es insoportablemente inhdspito. Los
turistas pueden ser méas estrechamente identificados con el primer mun-
do, donde el automévil adquiere tal importancia que la identidad misma
aparece cifrada en la licencia de conducir. En los llamados «paises
periféricos» los «turistas» suelen viajar en auto y los «vagabundos» en-
cuentran serias limitaciones en sus escasas posibilidades de ser trans-
portados o en el hacinamiento que con frecuencia deben padecer en los
transportes publicos.

El desarrollo del transporte automotor también revela que las socie-
dades postindustriales corren el riesgo de verse confrontadas a la exis-
tencia de individuos que ya no encuentran un espacio en funcién de un
modelo de integracion social. El auto contribuye al debilitamiento del
lazo social y al mismo tiempo lo refleja. ; Qué mejor imagen del refugio
en lo privado que el automévil? ;Qué mejor imagen del refugio en la
privacidad que un instrumento con semejante potencialidad de muerte?
En La sociedad del espectaculo , Guy Debord subraya el modo en que
la tecnologia produce aislamiento. «Desde el automovil a la television -
sefiala- todos los bienes seleccionados por la sociedad del espectaculo
también son herramientas para un constante refuerzo de las condiciones
de aislamiento de las masas solitarias».
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Capitulo 9

Costos y beneficios
del desarrollo tecnologico

En los dos ultimos siglos la fe en el progreso ha sido asociada estre-
chamente al despliegue de los medios e infraestructuras para la movili-
dad. La «aceleracion» de la historia fue posible gracias a la «acelera-
cién» producida en los medios modernos de transporte. Histéricamente
el transporte es una de las esferas fundamentales en las que se dirime el
enfrentamiento de la especie humana con la naturaleza. «Civilizar» la
naturaleza significa atravesarla y abrirla para trasladar y manipular los
recursos naturales y convertirlos en bienes econdmicos susceptibles de
intercambio y acumulacion.

La técnica moderna se presenta como un instrumento al servicio del
ser humano, que deberia controlar su desarrollo de acuerdo a sus pro-
pios fines. La libertad de movimiento es una de las primeras libertades
consignadas por la historia del pensamiento. Sin embargo, esta libertad
se parece bastante a una condena, a una nueva forma de encierro, cuan-
do todo ciudadano esta obligado a circular en espacios cerrados que,
llegado el caso, pueden desfigurar su cuerpo en cuestion de segundos al
transportarlo a una velocidad que atenta contra su propia vida y contra
la de los demas.

La generalizacion del uso del transporte automotor, ¢ha significado
un progreso para los paises en los que se convirtio en el medio de loco-
mocion mas frecuente? El modelo norteamericano, con 200 millones de
vehiculos para 280 millones de personas, no es viable de ser extendido
al resto del mundo. Segun ese esquema, el parque automovilistico debe-
ria ser hoy de 4.500 millones, ocho veces mas que los 580 mlllones de
vehiculos que ahora circulan por las carreteras de todo el mundo.
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Sélo en Estados Unidos, entre 1946 y el 2003 un total de 500 millones de
automaviles se han convertido en residuos; el reciclaje de todas las partes del
automavil, especialmente los 9 kilos de plomo de las baterias o los 60 plasti-
cos diferentes que lo componen, no esta resuelto, a pesar de la propaganda
engariosa de las principales multinacionales del sector. Anualmente se produ-
cen 40 millones de automaviles, que en un pl%l’odo que rara vez supera los
diez afios, acabaran convertidos en chatarra.

Los conductores estadounidenses de automoviles son responsables de
casi el 43 por ciento del consumo mundial de nafta, para transportar amenos
de cinco por ciento de la poblacion del planeta. La superficie ocupada por
las ciudades estadounidenses se ha expandido durante décadas, con mayor
rapidez que su poblacion. Cada afo, los estadounidenses conducen en pro-
medio el doble de kilometros que los europeos occidentales, pero larelacion
de dos a uno no se registra al medir promedios de riqueza individual ni las
distancias recorridas en cada viaje. La construccion de un kilémetro llano de
autopista de 4 carriles requiere 1.500 kilogramos equivalentes de petréleo en
asfalto o combustible para lamaquinaria de obras publicas. Las infraestructuras
de transporte tienen una repercusion irreversible en la ocupacion del suelo,
en el paisaje y en la fragmentacion de habitats. El 2 por ciento del territorio de
Estados Unidos esta ocupado por el automavil (rutas, calles, estacionamien-
tos), y en los 15 paises de la Comunidad Europea sélo la red vial ocupa
40.000 kilébmetros cuadrados. Las pequefias mejoras propuestas en los es-
tudios de impacto ambiental en poco 0 nada ayudan a reducir las consecuen-
cias irreversibles de esas infranqueables barreras que son las autopistas y
autovias, no solo para la floray la fauna, sino incluso para los peatones, cuya
movilidad queda reducida. Diariamente nuestros pulmones filtran 15 kilos de
aire 'y, si vivimos en una gran ciudad o proximos a una carretera, ese aire
contendra contaminantes emitidos por los automéviles como el monéxido de
carbono, los 6xidos de nitrégeno, el didxido de azufre, particulas, plomoy
dicloro-etano, hidrocarburos, formaldehido, y contaminantes secundarios
como el ozono y los peroxiacetilnitratos, algunos de ellos cancerigenos, y
casi todos perjudiciales para la salud humanay la ecologia. EI monodxido de
carbono se combina 210 veces mas rapidamente con la hemoglobina de la
sangre que el oxigeno, formando la carboxihemoglobina, que impide la oxi-
genacion de los tejidos.

Los nifios son mas sensibles a la contaminacion del aire debido a que no
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han desarrollado alin potentes sistemas inmunoldgicos y respiran mas aire
por unidad de peso que los adultos. En relacidon al escaso peso de sus
pequefios cuerpos, la contaminacion es proporcionalmente mas dafiina que
para el adulto. A pesar de que se conocen los efectos sobre la salud de la
mayor parte de los contaminantes provenientes de los automotores, no existe
suficiente informacion respecto de los impactos que produce la exposicion
simultanea a todos ellos. La literatura cientifica indica que, en general, las
concentraciones de contaminantes en las veredas son todavia menores a
las que se registran en el centro de la calle y en el interior de los vehiculos.
Investigaciones realizadas en diferentes paises han demostrado que entre el
65y el 90 por ciento del plomo incorporado al organismo de los habitantes
urbanos proviene de la combustion de las naftas con plomo. El saturnismo,
enfermedad producida por la exposicion a altas concentraciones de plomo,
se conoce desde la antigliedad. Sin embargo, también la exposicién a concen-
traciones bajas de plomo tiene graves efectos para la salud. Desde finales
de la década del ’70, la evidencia de que incluso niveles bajos de plomo
pueden disminuir la capacidad mental de los nifios aumenté considerable-
mente.

Hoy existe consenso cientifico sobre el hecho de que no hay ningln
nivel de plomo en el organismo por debajo del cual no haya riesgo para
la salud. *** EI plomo esta prohibido como aditivo en el combustible en
los Estados Unidos, en el Japdn y se ha eliminado gradualmente de la
Union Europea. Sin embargo, todavia se lo afiade al combustible en
muchos de los paises en desarrollo (América Latina, Asia y Africa). En
1992, en la Argentina, un proyecto de ley para la eliminacion gradual
del plomo en las naftas llegé a tener media sancién del Parlamento. Sin
embargo, caducd por falta de tratamiento.

El ruido causado por el trafico depende fundamentalmente de los
ruidos de los motores y del contacto de las ruedas con la calzada. Los
camiones, motos y colectivos son los vehiculos que mas ruido produ-
cen. Un camidn provoca un ruido equivalente al de 10 a 15 automoviles.
El ruido empieza a ser molesto a partir de los 55 decibeles. Del 40 al 80
por ciento de la poblacién de los paises llamados desarrollados vive en zonas
con mas de 55 decibeles, y entre el 7'y el 42 por ciento de la poblacion (mas
de 130 millones de personas) vive en zonas con niveles inaceptables, es de-
cir, con ruidos superiores a los 65 decibeles. Las vibraciones ocasionadas
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por el transporte automotor consisten en movimientos de baja frecuencia con
consecuencias comparables a las del ruido, y provocan dafios en edificios,
calles e infraestructuras subterraneas.

Veamos nuevamente el caso de Tailandia, que ha sido célebre en la histo-
ria por sus sistemas de canales, los klongs. Estos canales cubrian con su red
todo el pais. Garantizaban la circulacion de los hombres, del arroz y de los
impuestos. Los transportes tradicionales eran tan excelentes y flexibles que
nunca los reyes pudieron imponer contribuciones sobre los movimientos del
arroz; tan multiples eran las vias por las cuales se podia escapar de la vigilan-
ciadel recaudadé)r en unos botecitos elegantes y rapidos, usando una vasta
red de canales.  Para poder introducir el automdvil todo este sistema per-
fectamente democratico fue paralizado, cubriendo algunos de los canales con
asfalto. Hoy unos pocos individuos pueden moverse con rapidez y la mayoria
se hizo dependiente y debe adquirir “transporte”. Ciertos poblados queda-
ban aislados durante la temporada seca, pero el ritmo estacional de la vida
hacia que este periodo fuera aprovechado para la meditacion y las celebra-
ciones. Un pueblo que, como el tailandés, se concedia largas vacaciones y
las llenaba de actividades, no podria ser considerado un pueblo pobre. Du-
rante los Ultimos cinco afios, los canales mas importantes han sido rellenados
y transformados en carreteras. A los conductores de autobus se les paga por
kilometro, y los vehiculos alin son poco numerosos. Asimismo, en un corto
plazo, los tailandeses probablemente batiran los records mundiales de velo-
cidad en autobus. Pero habran de pagar cara la destruccién de las milenarias
vias acuaticas. Los economistas dicen que el autobus y los automdviles in-
yectan dinero a la economia. Esto es cierto, ¢ pero a qué precio? ;Cuantas
familias van a perder su ancestral embarcaciony, con ella, la libertad? Jamés
los automovilistas habrian podido competir con ellas si el Banco Mundial no
les hubiera pagado las carreteras y si el gobierno tailandés no hubiera pro-
mulgado nuevas leyes que autorizar la profanacion de los canales.

Veamos el caso de Mexico, tal como lo describe Ivan Illich. Acomienzos
de la década del 30, bajo la presidencia de Lazaro Cérdenas, México fue
dotado de un sistema moderno de transportes. En pocos afos, las cuatro
quintas partes de la poblacién percibieron las ventajas del transporte motori-
zado. Las poblaciones principales fueron unidas por caminos o trochas. Ca-
miones sélidos, sencillos y duraderos, hacian el trayecto a una velocidad infe-
rior a 30 kilémeteros por hora. Los pasajeros se apretaban en los bancos
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clavados al piso, mientras los equipajes y las mercancias iban atras o sobre el
techo. En distancias cortas, el camién no aventajaba a la gente habituada a
caminar llevando pesadas cargas, pero daba a todos la posibilidad de reco-
rrer distancias largas. El hombre ya no arrastraba su cerdo al mercado, lo
llevaba consigo en el camidn. Cualquiera, en México, podia ir a cualquier
punto del pais en unos cuantos dias.

A partir de 1945, cada afio es mayor el gasto para el sistema vial. Se
construyen autopistas para unir algunos centros importantes. Fragiles
automoviles ruedan sobre carreteras bien asfaltadas. Los vehiculos pe-
sados van de una fabrica a la otra. Los viejos camiones para todo terreno
y para todo uso han sido desplazados a las montafias. En la mayoria de
los Estados, el campesino debe tomar un autobus para ir al mercado a
comprar productos industrializados, pero le es imposible cargar en el
vehiculo a su cerdo, y se ve obligado a venderlo al comprador ambulan-
te. Sin embargo, contribuye a financiar la construccion de las carreteras
que aprovechan los detentadores de diversos monopolios especializa-
dos. Esta obligado a hacerlo, bajo el supuesto de que, en ultima instan-
cia, también él serd beneficiario del “progreso”.

A cambio de un trayecto ocasional sobre el asiento tapizado de un
autobus con aire acondicionado, el hombre medio ha perdido mucho de
la movilidad que le garantizaba el sistema antiguo, sin que por ello haya
ganado en libertad. Un estudio hecho en dos de los grandes estados tipi-
cos de México —uno desértico, el otro montafioso y tropical- confirma
este andlisis. Menos del 1 por ciento de la poblacion de esos dos estados
ha recorrido en 1970 mas de veinte kildbmetros en menos de una hora.
Un sistema de bicicletas o de carretas, motorizadas quizas, hubiera re-
presentado para el 99 por ciento de la poblacion una solucion técnica-
mente mucho mas eficaz que la de la red de carreteras. Esta clase de
vehiculos pueden construirse y mantenerse a costos relativamente bajos, y
podrian moverse por redes viales andlogas a las del Imperio Inca. El argu-
mento en favor de la produccion masiva de automdviles y de carreteras es
que sin ellas una region queda desconectada del mercado mundial. Queda
por ver si la integracion al mercado monetario, que en nuestro§sgias se pro-
pone como el principal ideal, es realmente una meta deseable.

Una pregunta por formularse en relacion al automovil seria: ¢ es posible
que represente un progreso un instrumento tecnoldgico que adn en los paises
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en los que se respetan las sefiales de transito ocasiona afio a afio miles de
muertos y miles de heridos? Es muy frecuente encontrar entre los formadores
de opinién a deterministas que juzgan que la presencia del automavil es inelu-
dible. En unarticulo del diario Clarin publicado el 20 de abril de 1995, la
periodista Raquel Garzon afirmaba: (Podriamos combatir al automévil) “pero
hay que admitir que es un ejercicio indtil; como ciertos atributos de la natura-
lezay del hombre, el automdvil se ha vuelto irremediable; es un aliado y un
fantasma”. Basta observar como en todo el mundo hay cada vez menos fu-
madores y cada vez se respetan mas los derechos del no fumador para com-
probar que adn los habitos que parecen mas arraigados no son eternos. Asi
como nacieron pueden desaparecer. ¢ Quién habria pensado, pocas décadas
atras, que en los bares y restoranes de Nueva York estaria prohibido fumar?
Si existe una decision politica, sustentada por movimientos sociales que re-
clamen sus derechos, tanto el cigarrillo como el automévil podran poco a
poco dejar de figurar entre los principales causantes de miles y miles de muertes
en el mundo entero.

La imposicion globalizada de la tecnologia, adoptada en forma
irreflexiva, posibilita que el riego del automavil no sea percibido en su
justa magnitud. La técnologia hechiza, fascina y ciega. Seria absurdo
condenarla como si ella misma fuera el problema. Nuestra servidumbre
en relacion a la tecnologia, nuestra forma irreflexiva de adoptarla es lo
que deberia ser cuestionado.

El automdvil es creado a fines del siglo XIX y hacia 1940 invade
masivamente buena parte del planeta, sustrayendo espacios al peatén y
desplazando medios cuyo uso -tal es el caso del tranvia- no comportaba
un riesgo significativo de muerte. Cabria preguntarse cuales son actual-
mente los costos sociales de la autonomia de algunos conductores, y si el
automovil representa mas un logro como instrumento de la ingenieria social y
econdmica que un progreso de la autonomia que auguraria su éxito como
medio de transporte.

Cabria preguntarse si el estatuto progresista del automévil ha cum-
plido su promesa de autonomia en el contexto de la ampliacion de dis-
tancias que supone el incremento de la velocidad y la libertad de movi-
miento. Tal la paradoja del transporte contemporaneo: por un lado «acor-
ta» distancias, pero por el otro condena al individuo a asumir compro-
misos en lugares emplazados a una distancia que lo lleva a viajar varias
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horas por dia para llegar al destino deseado. En la era de los medios de
transporte que acortan distancias, el ciudadano se ve obligado a ocupar
una proporcion significativa de su dia trasladandose de un lugar a otro.

Tal como sefiala Ivan lllich, al rebasar determinado limite en el con-
sumo de energia, considerada en términos generales, la industria del
transporte dicta la configuracion del espacio social. El acortamiento de
las distancias supone un cambio global en la organizacion de las rela-
ciones humanas en general y en los grados de autonomia de cada con-
junto social en particular. Histéricamente se ha empleado entre el tres y
el ocho por ciento de las horas de vigilia para transportarse; sin embar-
go, el habitante de la ciudad hoy pasa buena parte del dia viajando. La
extension del radio de desplazamiento tiene entonces como contraparti-
da la reduccion de las alternativas de los puntos de destino. Cada vez se
pasa mas tiempo en desplazamientos no deseados. Cada vez la sociedad
invierte méas tiempo en la industria del transporte que el que ahorra via-
jando. Por su impacto geografico, en definitiva, la industria del trans-
porte moldea una nueva especie de hombres: los usuarios. Ivan Illich
afirma que en Estados Unidos el ciudadano consagra a su auto mas de
mil quinientas horas al afio (es decir, treinta horas por semana, y cuatro
por dia, incluyendo los domingos). Esto incluye tanto el tiempo que
ocupa manejando su auto como el que ocupa en ganar el dinlgzro para
comprarlo, pagar la nafta, los arreglos, el seguro y los peajes.

El primer mundo presenta al automévil como un instrumento demo-
cratico y progresista. EI abaratamiento del automdvil en estos paises
pareceria confirmarlo. Sin embargo, si cada ciudadano circulara en un
automovil, las ciudades serian instransitables. Los embotleSISIamientos en
parte son resultado de este proceso de “democratizacién”. Durante las
horas pico, en las grandes ciudades los autos circulan a una velocidad inferior
alade labicicletaoalade los carros a caballo. La cadena brasilefia Globo
difundi6 una radionovela destinada a los miles de automovilistas que sufren
diariamente los monstruosos embotellamientos de transito en las autopistas y
avenidas de las grandes metrdpolis brasilefias.

Como transporte dominante, el automavil llega al punto de arriesgar el
funcionamiento mismo de las ciudades. Tomemaos el caso de China. Conel
desarrollo industrial de ese pais, sus 1500 millones de habitantes pueden
llegar a tener en breve el mismo porcentaje de automaviles por cabeza que
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Alemania. Eso significaria que, en menos de una generacion, el aumento de la
polucion terminaria por asfixiar a la humanidad. Sin duda, no se trataria de un
progreso. En el 2015 algunas megalépolis como la ciudad de México ten-
dran cerca de 19 millones de habitantes. San Pablo tendra para esa fecha 20
millones, Buenos Aires, 14, Bombay, 26 millones y Shangai, 18 millones. "

Si continla creciendo el parque automotor de estas ciudades, llegara un mo-
mento en que sera imposible viajar a algun lado con el automaévil. En Boston
hoy la circulacion se ha hecho més lenta que en la época de los carruajes a
caballos. Una minoria de bostonianos puede permitirse el lujo de vivir en
rascacielos, cerca de su trabajo, usar el puente aéreo para dar una vueltay
almorzar en Nueva York. Para la mayorla aumenta la porcion de las horas de
vigilia pasadas para crear “transporte”.

La ciudad no estéa en condiciones de soportar el incremento constante de
transito de autos particulares. Segun la Municipalidad de la ciudad de Bue-
nos Aires, hoy circulan por dia aproximadamente 3 millones de autos en el
perimetro de la Capital Federal. En la Argentina el parque automotor crece
en 200.000 vehiculos anuales. La mayor parte de estos vehiculos circulanen
la Capital y el Gran Buenos Aires. Llegard un momento en que habra
embotellamientos gigantescos y no se podra avanzar mas. Hay 19.000 co-
lectivos que transportan nueve millones de personas. Los subtes transportan
700.000 personas y tres millones de autos conducen a4,5 millones de per-
sonas. Parece una irracionalidad descomunal. "

Las paradojas, contradicciones y frustraciones de la circulacion contem-
poranea se deben al monopolio ejercido por la industria de los transportes
sobre la circulacion de las personas. La circulacion mecanica no solamente
tiene un efecto destructor sobre el ambiente fisico, sino que también ahonda
las disfunciones econémicas y roba tiempo y espacio. Ademas de todo esto,
inhibe a la gente de servirse de sus pies, incapacitando a todos por igual.
Utilizamos muletas de alta tecnologia. Escribe Ivan lllich: “En Los Angeles no
hay destino para el pie: el automovil dictd su formaa la ciudad. (...) Este
poderoso control que ejerce la industria del transporte sobre la capacidad
innata que tiene todo hombre de moverse, crea una situacién de monopolio
mas agobiante que el monopolio comercial de Ford sobre el mercado de
automaviles, o el monopolio politico que ejerce la mdustrla automovilisticaen
detrimento de los medios de transporte colectivos”.’

A los latinoamericanos han pretendido persuadirnos de que el infierno de
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Los Angeles es el inico modelo posible de modernizacion: una vertiginosa
autopista que desprecia el transporte publico y practica la velocidad como
forma de violencia. Todo ciudadano siente los efectos del automovil, aunque
solo quienes los poseen gozan de algunos beneficios derivados de su uso. El
éxito del auto conlleva problemas gravisimos que requieren una urgente solu-
cion. El transporte automotor utiliza el 25 por ciento de la energia en el Reino
Unido (donde el 90 por ciento de los vehiculos son automoviles) , y produce
mas del 50 por ciento de las sustancias toxicas que contaminanel aire. La
contaminacion provocada por el transito automovilistico urbano se agrava
por efecto de las frecuentes paradas a que obligan la congestion y los contro-
les de transito; los gases se dispersan con dificultad por los edificios circun-
dantes y la contaminacion afecta a un nimero mucho mayor de personas.
Ao largo de las tltimas décadas han ido creciendo de manera imparable
tanto las necesidades de transporte en las ciudades como el uso de vehiculo
privado para resolverlas. El resultado de este fenémeno, tal como reconocen
muchas autoridades y expertos, es una situacion proxima al colapso. Sus
implicaciones medioambientales y sociales son de gran trascendencia. El trans-
porte representa un 28 por ciento de las emisiones de dioxido de carbono
que contribuyen al calentamiento terrestre y se preve que en el 2010 aumente
un 73 por ciento. La contaminacion atmosférica en el medio urbano proce-
dente del transporte supone el 80 por ciento de las emisiones de mondxido
de carbono, casi el 100 por ciento de las de plomo 'y el 60 por ciento de los
dxidos de nitrégeno. La contaminacion acUstica y la ocupacion de espacio de
los propios vehiculos y de las infraestructuras que los soportan deterioran
significativamente las condiciones de habitabilidad de las ciudades y, por tan-
to, la calidad de vida de los ciudadanos. El excesivo uso del coche en el caso
de los desplazamientos al centro de trabajo supone un elevado costo econé-
mico, en muchos casos una importante pérdida de tiempo por los
embotellamientos y siempre incomodidades, aumento del estrés y riesgo de
accidentes. A pesar de la mejora de los servicios de transporte publico en
?!gunos paises, los problemas de congestion circulatoria no dejan de crecer.
El automdvil degrada la naturaleza, quema las Ultimas reservas de
petroleo y dafa irreversiblemente al medio ambiente. En Estados Uni-
dos, laindustria de los transportes, en todas sus formas, devora el 23 por
ciento del presupuesto total de la nacion, consume el 35 por ciento de

127



energiay, al mismo tiempo, es la fuente principal de contaminaciény larazén
mas poderosa del endeudamiento de las familias.

Alo largo de los ultimos veinte afios se ha ido imponiendo la eviden-
cia de que el transporte constituye un eje central de la crisis ecolégica.
El sector del transporte es el principal responsable del efecto invernade-
ro, de los méas graves problemas de contaminacion atmosférica, de la
urbanizacion del suelo, del ruido, de la degradacion del paisaje rural y
urbano. En realidad, es I6gico que asi sea, porque el transporte es la
arena en la que se dirime el enfrentamiento primigenio de la especie
humana con la naturaleza. Mientras la naturaleza se organiza principal-
mente mediante estructuras verticales y préximas, la especie humana se
organiza en estructuras horizontales y lejanas, que descansan sobre al-
guna forma de transporte. Las modernas sociedades industriales se han
organizado con frecuencia de espaldas a la naturaleza. En lugar de apli-
carse a perfeccionar los intercambios, las relaciones y los ciclos produc-
tivos cercanos, reduciendo al minimo indispensable los movimientos
de materiales a grandes distancias, los sistemas econémicos y las for-
mas de vida dominantes en los paises desarrollados se apoyan
crecientemente en la realizacion de intercambios y desplazamientos
horizontales de grandes masas de personas y mercancias a grandes dis-
tancias, para satisfacer cualquier necesidad o deseo, por nimio o irrelevante
que sea. La generalizacion del transporte motorizado exige la utilizacion de
enormes cantidades de materiales y energia, cuya extraccion, transformacion
y consumo produce grandes masas de residuos sélidos, liquidos y gaseosos.

Tal como sefiala Ivan Illich, laméquina es una contribucion positiva cuan-
do su empleo conduce a extender el radio de circulacion de todos, multipli-
cando los destinos terminales, sin que por esto aumente la parte del tiempo
social que se dedica a la circulacion. Hoy en dia, el transporte automotor no
Ilega a aumentar el radio de circulacién y simultdneamente salvaguardar la
equidad en la distribucién de costos y en la accesibilidad a los puntos de
destino escogidos. Frente a esta evidencia, el campesinoy el pedn facilmente
llegan a entender la trampa de la aceleracion que roba su tiempo a la mayoria,
mientras muchos insisten en que los paises latinoamericanos tienen derecho a
competir con la tecnologia rica, muestran que el transporte genera un aumen-
to importante en el PBN y que sin una politica de movilizacién mecanica no
es posible desarrollar formas de control social.
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La critica del automovil no deberia estar centrada en los beneficios eco-
ndémicos que genera, sino la contribucion que prestaa la circulacion. En los
Estados Unidos, cuatro quintos del tiempo consumido en la circulacién con-
cierne a las personas que se mueven entre su casa, el sitio de su trabajo y el
supermercado. El norteamericano tipico consagra mas de 1.600 horas por
afo a su automovil: sentado dentro de él, en marcha o parado, trabajando
para pagarlo, para pagar la gasolina, las llantas, los peajes, el seguro, las
infraccionesy los |mg)uestos para las carreteras federales y los estaciona-
mientos comunales.

Ivan Illich afirma que los integrantes de las clases dominantes se
definen por ser quienes pueden movilizarse con mayor facilidad, ir adon-
de les plazca, detenerse donde deseen y obtener servicios a cambio de
una fraccion muy pequefia de su tiempo vital. “Los pobres son los que
usan mucho tiempo para que el sistema del transporte funcione para los
ricos del pais”, escribe. Los norteamericanos requieren, para sus pro-
pios movimientos y para los de sus mercaderias, una suma de energia
superior a la totalidad de lo disponible, a todos los efectos, para la mitad
de la humanidad entera, reunida entre China, India y el sudeste asiatico.
De este modo, la industria del transporte cuesta a la sociedad mas tiempo del
que ahorra. ¢Hay algin progreso en esto? Si no se puede contar mas que con
los propios pies para desplazarse, se es un marginado.

El reloj, la brdjula, la imprenta, el molino de agua, el torno, todos
instrumentos fundadores de la tecnologia moderna, existieron en civili-
zaciones que nos precedieron. A diferencia de ellos, sélo la civilizacion
occidental moderna ubicoé a la sociedad al servicio de la maquina, que
deberia habeerznos librado de la servidumbre, tal como plantea Aristoteles
en Politica , en lugar de acrecentarla, como augurd la vieja fabula del
aprendiz de hechicero, en la que los objetos se rebelan como adversa-
rios o competidores, la de un Frankestein entregado a una destruccion
ingobernable, la del impulso faustico que somete a su arbitrio la totali-
dad de lo real, y la de los monstruos goyescos que engendra el suefio de
la razon.

Algunas de las corrientes centrales del pensamiento politico del si-
glo XIX, desde los sansimonianos hasta el propio Marx, creyeron pro-
fundamente en que el despliegue de la maquina, de las fuerzas produc-
tivas, del desarrollo cientifico-técnico, iba a crear las condiciones para
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la construccion de una sociedad més igualitaria. Sin embargo, el desarrollo
de latécnicay del maquinismo bajo el modo de produccién capitalista tam-
bién produjo, lejos de la realizacion de esos suefios del siglo X1X, formas de
la destruccion y la barbarie. Es en este contexto que debe ser entendido el
andlisis de este instrumento emblematico de la técnica moderna que es el
automovil, un medio de transporte concebido al amparo del ideal de raciona-
lidad, unaméaquina que seria conducida por un sujeto «enteramente racional»
y que posibilité una nueva forma de destruccion justificada -y por ello, ocluida-
por el desarrollo tecnoldgico.

El automovil domina el espacio publico de la ciudad. Los nifios necesitan
espacio para jugar; sin embargo, hoy es un peligro dejarlos en la calle. El
espacio publico se ha convertido en un espacio privado, minado por laomni-
presencia de los automoviles. ¢ Se pensara en los nifios cuando se planifica
una ciudad? Es muy comdn que gran cantidad de matrimonios que desean
tener hijos planeen abandonar la ciudad, de modo que los nifios encuentren
espacios apropiados para jugar.

El automovil ha convertido a la ciudad en un &mbito sumamente pe-
ligroso. En cada esquina que cruza, el peatén pone en juego su vida. Ade-
mas, debe soportar el aire toxico y el ruido molesto de los automdviles. Opor-
tuno es recordar que si bien no todos los ciudadanos son conductores de
automoviles, todos son, en efecto, peatones. Como se ve, lejos de compor-
tar un progreso, el automaévil haempeorado notablemente la calidad de vida
de los ciudadanos.

No es de extrafiar que muchas personas huyan de la ciudad para bus-
car viviendas en lugares mas tranquilos, donde también tengan servi-
cios bésicos (ciudades medianas de la periferia). Este fenémeno, unido
a un defectuoso servicio pablico y a un aumento de personas que reali-
zan viajes diarios de la casa al trabajo, marca un perfecto argumento
circular: «Mas automdviles en la ciudad = aumenta la congestion = mas
playas de estacionamiento = colectivos lentos, el servicio se degrada =
menos Viajeros en los colectivos = mas automaviles en la ciudad».

En un siglo en el que la cura de enfermedades extendio
sustancialmente el promedio de vida en los paises desarrollados, el trans-
porte automotor engendré mas agonia en el mismo movimiento con el
que anestesid la percepcién del peligro (seria muy dificil caminar por la
calle con absoluta conciencia de que cada esquina es una amenaza para
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nuestra integridad), desafiando la irreversibilidad de la muerte como si se
tratara de un juego electronico en el que, malogrado un partido, pudiéramos
recomenzar con una nueva ficha.

Insisto, no critico en este libro a la tecnologia en si misma sino a la
falta de una reflexion ética sobre las consecuencias del desarrollo tec-
nolégico. Los problemas de las implicancias dafiinas de la tecnologia
nunca son tratados a priori sino a posteriori de la constatacion de algin
hecho lamentable: la tragedia de Hiroshima, la fuga de energia atomica
de Chernoby! o el envenenamiento quimico de Seveso.

Cualquier critica del automdvil debe argumentar contra la valora-
cién a partir de criterios puramente técnicos y a partir del mercado como
modelo general de las relaciones humanas. Es necesario establecer li-
mites éticos para el desarrollo tecnolégico. Una méaquina util es una
maquina que no mata, que no hiere, que no intranquiliza, que no atemo-
riza, que permite trabajar menos, que hace menos penoso el trabajo,
menos frecuente, menos agobiante, que ocupa menos tiempo de vida.
Sélo en estos casos podemos afirmar que una méaquina contribuye al
progreso humano. “Llamo sociedad convivencial —escribe Ivan Illich- aaquella
en que la herramienta moderna esta al servicio de la persona integrada a la
colectividad y no al servicio de un cuerpo de especialistas. Convivencial es la
sociedad en la que el hombre controla la herramienta. Al hombre que en-
cuentrasu alegriay su equilibrio en el empleo de la herramienta convivencial,
lo Ilamo austero. Ese hombre conoce lo que en castellano podria llamarse
convencialidad; vive dentro de lo que el idioma aleman describe como
Mitmenschlichkeit. Porque la austeridad no tiene virtud de aislamiento o de
reclusién en si misma. Para Aristoteles, como para Tomas de Aquino, la aus-
teridad es lo que funda la amistad. Al tratar el juego ordenado y creador,
Tomas definio a la austeridad como una virtud que no excluye todos Ios pIa—
ceres, sino Unicamente aquellos que degradan la relacién personal
austeridad forma parte de una vi 6r}ud que es mas fragil, que la superay que Ia
engloba: laalegria, laamistad.”

Transportar significa “llevar a personas o mercancias de un lugar a otro”.
Transportamos agua, comida, a un bebé en brazos, nuestras bolsas y el mis-
mo peso de nuestros cuerpos. Pero cuando nos subimos a un taxi, 0 paramos
un camidn, o compramos un boleto de tren, avion o unos litros de nafta, ya
estamos hablando de otra cosa. Ivan Illich distingue claramente entre dos
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formas de circulacion: transito- movimientos que se hacen con energia mus-
cular-, y transporte- movimielnStos que recurren a motores mecanicos para
trasladar a personas y bultos-. Mientras el transito tiene un valor de uso,
el transporte es un bien con valor de cambio, sujeto a la escasez y a las reglas
del mercado. Mientras que el que transita es duefio de si mismo, el que se
transporta es un usuario, el cliente de una industria.

Hay transportes que acrecientan la autonomia: nos permiten transportar
enfermos, ancianos y cargas pesadas. Pero el transporte, tal como esta con-
cebido y disefiado, mutila este derecho, crea desigualdad, pérdida de tiem-
po, de espacioy de energia, destruye el medio ambiente, la salud y deshumaniza
a las ciudades y a las personas.

La persona convertida en usuaria, continda Illich *“ ha perdido el po-
der de concebirse como persona. Intoxicada por el transporte, ha perdi-
do conciencia de los poderes fisicos, sociales y psiquicos de que dispo-
nen las personas gracias a sus pies. Olvida que el territorio lo crea la
persona con su cuerpo, y toma por territorio lo que no es mas que un paisaje
através de una ventanilla. Ya no sabe marcar el &mbito de sus dominios con
la huella de sus pasos, ni encontrarse con los vecinos, caminando en la plaza.
Yano encuentra al otro sin chocar, ni llega sin que un motor lo arrastre.”

La organizacion de nuestra sociedad alrededor de la produccion masificada
y veloz de bienes de consumo, impone a todos una aceleracion en los ritmos
personales: la vida cotidiana depende del desplazamiento motorizado, pues-
to que el disefio de los espacios hace inviable, peligroso y desagradable el
transito a pie o en bicicleta.

El consumo obligatorio de un bien de cambio (el transporte motori-
zado), restringe las condiciones para gozar de un valor de uso super-
abundante (la capacidad innata de transito). La industria del transporte
nos convierte a todos en usuarios.

Conforme todos y todas dependemos de este servicio, se crean desti-
nos, calles y avenidas que permiten la circulacion a altas velocidades y,
al posibilitarse ciertas velocidades, se crean distancias que sélo los ve-
hiculos motorizados pueden recorrer.

Ilich apunta como al restringir o ensanchar nuestra circulacion a las
posibilidades y ofertas del transporte*“veloz”, las personas pierden su
autonomia de movimiento, la sociedad se hace dependiente de una in-
dustria y se acepta estructuralmente la desigualdad que conlleva este
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sistema.

Al depender de los transportes motorizados, creamos lo que Illich
Ilama un monopolio radical de la circulacién: el poderoso control que
ejerce la industria del transporte sobre la capacidad innata que tiene
toda persona para moverse, obliga a satisfacer de manera industrial una
necesidad elemental que puede ser satisfecha de forma personal.

La industria automotriz utiliza una cantidad alarmante de recursos:
10 por ciento de la producion mundial de aluminio, 20 por ciento del
acero, 35 por ciento del zinc, 60 por ciento de lagomay 7 por ciento del
cuero. Un automovil nuevo que llega al mercado ya ha consumido un 20
por ciento de la energia que requerird hasta su desaparicién. Para su
contruccién, un solo automovil produce 25 toneladas de desechos in-
dustriales y residuos de todas clases. Sin contar ain con la contamina-
cion que producen los millones de autos chatarra que se desechan cada
afho. (Estados Unidos, Japon y Europa del Este desechan juntos 40 millones
de autos por afo). Globalmente, los vehlculos amotor acaparan unatercera
parte de los recursos petroleros mundiales.

Escribe Osvaldo Bayer: “La docencia tendria que ensefiarnos desde
pequefios a despreciar a todo aquél que utiliza méas de lo que necesita
para su vida y subsistencia. Vayamos a un ejemplo que esta al alcance
de todos: el transporte en las grandes ciudades. ¢ Qué nos dice el analisis
racional? Que el transporte individual, el automoévil, que perjudica a
todos, es el derecho del mas fuerte, del que tiene mas dinero. Lo equita-
tivo y lo cuerdo seria que el transporte fuese colectivo y sano. Se ha
comprendido que en este sentido, los mejores transportes son los subte-
rraneos y los trenes. Otros transportes mecanicos, sin gases residuales,
podrian adaptarse para el transporte de gente de edad o discapacitados
desde las estaciones a sus destinos. Pero la racionalidad se sacrifica en
aras de la fatuidad, del lujo, de la comodidad de algunos y de la esperan-
za del resto. Es un sistema absolutamente criminal. Y la ley, si fuera
justa, tendria que castigar a quienes lo permiten. El lobby de la industria
automotriz par6 durante décadas en nuestro pais la construccion de sub-
terraneos y promovio el levantamiento de las vias férreas. Los politicos
corruptos lo aceptan todo. ¢Hay acaso algo mas irracional que las calles
de Buenos Aires taponadas, con sus bocinazos, su aire envenenado que
perjudica principalmente a los mas pequefios, la pérdida de tiempo para
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todos que esto significa, los nervios, el estrés? ; Como es posible explicar
racionalmente que viaje en autos lujosos y enormes s6lo una persona por
vehiculo? Laidiotez y el egoismo se pasean en coche. Y todos callamos, enel
mundo entero, porque tal vez quisiéramos Ileq%r aser, cada uno de nosotros,
uno de esos imbéciles en carroceria de oro”.

El automovil no ha satisfecho las promesas de comodidad con que
fue y es promocionado en la sociedad de consumo. Todo lo contrario, se
ha convertido en un factor que complica notablemente la vida del ciu-
dadano moderno. Al alto nimero de muertes que provoca hay que su-
mar el costo del automovil, el costo de la nafta, el costo de los seguros,
los embotellamientos, la contaminacion del aire, los ruidos, la conver-
sion de la calle en un ambito altamente peligroso. En los comerciales de
automoviles, paraddjicamente, se pretende vender los vehiculos para
huir de las ciudades ruidosas y malolientes que el mismo automavil ha
forjado.

Lejos de representar un progreso, el automaévil mata y hiere como ningan
otro medio de transporte creado a lo largo de la historia, trastornay disuelve
la vida social, perjudica el medio ambiente y en un nimero de casos cada vez
mas significativo —conforme crece el parque automotor- entorpece los trasla-
dos que otros medios de transporte podrian realizar en forma més convivencial.
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Capitulo 10

Propuestas orientadas
a una planificacion urbana mas racional

Desde hace muchos afios, en distintas partes del mundo crece un
amplio movimiento destinado a moderar la velocidad del trafico y del
namero de vehiculos que circulan por una calle o por un barrio comple-
to. La cuna de este movimiento se situ6 en Holanda en los afios sesenta,
en donde se empez0 a discutir la posibilidad de evitar la contradiccion
entre el automdvil y el juego de los nifios en las calles residenciales
mediante el disefio especial especial de las calles, destinadas a dar prio-
ridad al peatdn y restarsela al automavil. Otra alternativa planteada por
algunos de estos movimientos es la reduccion de la necesidad de des-
plazarse y la introduccion general de un limite de velocidad de 25 kilé-
metros por hora, que reduciria de una manera eficaz el ruido y el peligro
de accidente.

Lejos de ser demasiado costosa para ser tenida en cuenta, la transi-
cién hacia una economia ecoldgicamente sostenible representa una opor-
tunidad Unica para la historia humana. Pais tras pais, comunidad tras
comunidad, las personas comienzan a realizar los cambios necesarios
para pasar del actual modelo econémico centrado en el automovil, ba-
sado en los combustibles fésiles y generador de desechos, a una econo-
mia basada en la energia solar y el hidrégeno, centrada en el ferrocarril,
los subterraneos y la bicicleta y que apueste por la reutilizacién y el
reciclaje, una economia capaz de satisfacer las necesidades humanas
sin dejar de preservar los ecosistemas del planeta.

Con frecuencia se tiene la sensacion generalizada de que la cienciay
la tecnologia arreglaran todo dafio al medio ambiente con combustible
limpio. Sin embargo, hasta el méas limpio de los eco-autos, si alguna vez
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los fabrican, vaamatar y lisiar, demandando rutas que deforman y destruyen
las comunidades.

En el afio 1997 el Reino Unido aprobd la Traffic Reduction Act 8pr|-
mera ley en el mundo orientada a la reduccion del tréfico rodado.” Su
aplicacion ha supuesto entre otras cosas una reduccion dréstica en la
construccion de nuevas carreteras (se pasé de planes para la construc-
cion de 500 nuevas carreteras en 1995 a sélo 37 en 1998); asi como la
reciente propuesta de instaurar un peaje para los automdviles que acce-
dan al centro de Londres. Suecia tiene en marcha desde el afio 1997 el
programa «cero muertos y cero heridos graves en accidentes de trafico»,
que contempla entre otras cosas: «la puesta en marcha medidas para
disminuir la demanda del transporte por carretera y, con ello, reducir la
exposicion al riesgo de los usuarios». En Gran Bretafia, la Road Traffic
Reduction Campaign, realiza una campafia para que el gobierno reduz-
ca un diez por ciento el trafico desde los niveles de 1990 hasta los del
2010. Estas son las razones:

-El Government’s Road Traffic Forecasts de 1997 predijo que el tra-
fico crecera un 28% en el lapso 1996-2011.

-De acuerdo a las estadisticas del gobierno, la contaminacién del aire
causa entre 12.000 y 24.000 muertes prematuras cada afio en Gran Bre-
tafia. EL 22 de octubre de 1998, el gobierno federal de los Estados Uni-
dos anuncié que siete de las principales empresas fabricantes de camio-
nes de motor diesel habian aceptado un acuerdo para controlar las emi-
siones de dxido de nitrdgeno . La contaminacion por NOx constituye un
problema de salud publica que causa mortalidad prematura, reduce las
funciones pulmonares y agrava las afecciones respiratorias (especial-
mente, asma y bronquitis). Es igualmente un problema medioambiental
que afecta a la calidad de las aguas, contribuye al calentamiento climatico
y a la pérdida de ozono de la estratosfera. El acuerdo fue firmado con la
Agencia de Proteccién del Medio Ambiente (EPA) y el Departamento
de Justicia para evitar persecuciones judiciales. Colectivamente, los
vehiculos publicos antiguos conforman sistemas de transporte que con-
taminan mucho menos que una flotilla equivalente de automaviles pri-
vados, y proveen a la clase media de un medio accesible para trasladar-
se al trabajo, a la escuela y al mercado. El uso del automovil privado, en
cambio, no podria ser incorporado por todas las personas del mundo sin
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arruinar laatmoésferay cubrir grandes areas de tierra con pavimento.

-El trafico es la causa mas importante de muerte entre nifios de 1 a 14
afios.

-El transporte suma un cuarto de las emisiones de diéxido de carbo-
no en el Reino Unido, y esta proporcion se incrementa dia a dia.

-Cada afio mueren en las rutas de Gran Bretafia 60 millones de paja-
ros y 100.000 erizos.

El gobierno ha prometido en numerosas oportunidades reducir el tré-
fico, pero no ha cumplido con su promesa. Desde que la compafa se
inicid, en 1995, se obtuvieron dos nuevas leyes de transito, The Road
Traffic Reduction Act 1997, que, como se sefial6, requiere que las auto-
ridades locales reporten la reduccion del trafico, y The Road Traffic
Reduction (National Targets) de 1998, que requiere que el gobierno cen-
tral haga exactamente lo mismo. Ninguno de estos compromisos alcan-
za al 10% solicitado. De modo que ahora estan promoviendo el Road
Traffic Reduction como para que alcance este porcentaje.

Las propuestas orientadas a una planificacion urbana mas racional
deberian incluir la paulatina reduccion del transporte automotor, de modo
que en algunas décadas solo sea utilizado en circunstancias excepciona-
les como, por ejemplo, el traslado de enfermos. El transporte automotor
deberia ser reemplazado por el extenso desarrollo de tranvias y trenes,
evitando, tal como ocurre con los subterraneos, todo cruce entre peato-
nes y vehiculos mediante la construccion de puentes, tineles o disefios
que impidan el atropello de peatones. La bibicleta ha demostrado ser en
numerosas partes del mundo un vehiculo convivencial. Parece entonces
razonable extender los carriles de bicicleta, evitando también en este
caso el cruce de bicicletas y vehiculos. Es indudable que la
concientizacion en torno a los accidentes automovilisticos y, en lineas
generales, la educacion vial, pueden ser de gran utilidad. Una de las
prioridades fundamentales, sin duda, es la concientizacion de los ciuda-
danos. Se deberian llevar a cabo campafias para que la poblacién use el
automovil cuando realmente sea necesario y potenciar el uso de los trans-
portes publicos. publico,... Sin embargo, esto es insuficiente para que el
transporte automotor deje de sembrar minuto a minuto la muerte y la
desdicha. Sélo una critica radical a este medio de transporte que lleve a
decisiones politicas orientadas a disminuir su uso considerablemente,
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permitira que deje de atentar a cada paso contra la vida humana.

Ecologistas en Accidn, una asociacion espafiola consagrada a la pre-
servacion del medio ambiente, considera inaceptable que un sistema de
transporte intrinsecamente inseguro que provoca tantas muertes siga
expandiéndose. Para esta organizacion cualquier planteamiento serio
de reduccién de riesgo debido al trafico pasa por la reduccion del uso
del automovil. Aunque en Espafia la idea resulta extrafia, como se sefia-
16, hace tiempo que se abre camino en el &mbito europeo.

El Libro Blanco del Transporte, recientemente publicado por la Co-
mision Europea, insta a los Estados miembro a tomar medidas para re-
ducir a la mitad las 41.000 muertes anuales por accidentes de trafico en
la Uni6n Europea para el afio 2010, y propone entre otras medidas trans-
vasar viajes de Ia Lcarretera al ferrocarril. En esta linea Ecologistas en
Accion propone

- Moratoria en la construccién de nuevas infraestructuras que fomen-
tan el uso del automavil (autopistas, circunvalaciones, tineles, etc.).

- Eliminacion de incentivos para la compra de automaviles.

- Desarrollo de politicas de urbanismo y transportes orientadas a re-
ducir la necesidad de desplazamientos en automovil y a transvasar via-
jes de la carretera al ferrocarril convencional, por ser éste el modo de
transporte mas y con menor impacto ambiental.

Reclaim the streets (Reclamen las calles) es sin duda la organizacion
que hoa librado la batalla mas firme contra el automévil en todo el mun-
do.  El acta fundacional de este movimiento de nombre imperativo —
Reclamen las calles - que en ocho afios se ha expandido a mé&s de cin-
cuenta ciudades de Europa, Asia y América, declara que el auto ha con-
tribuido a la destruccidn del lazo social, reduciendo las sendas peatona-
les, convirtiendo a la ciudad en un espacio jaqueado de manera omni-
presente por la velocidad y el ruido. En la ciudad -advierte- no hay un
solo angulo desde el que los autos no sean visibles.

Reclaim the streets fue creado en Londres en 1991 con el fin de resis-
tir al costo social y econémico que implica la generalizacion del uso del
automovil en las ciudades modernas. A diferencia de otros grupos, que
en tiempos de retraccion de los grandes proyectos emancipatorios for-
mulan demandas exclusivamente particularistas, Reclaim the streets
extiende su lucha a las fuerzas politicas y econdmicas que conducen a la
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culturaautomotriz. Por ello su lema “Devuelvan las calles a los ciudadanos”
alude a una demanda que excede el fendmeno del automavil y se extiende a
las condiciones de posibilidad de que este medio de transporte se revele
como el simbolo de una cultura fragmentada en la que se ha degradado hasta
limites insospechados la calidad de vida de los ciudadanos. No obstante,
Reclaim the streets coincide con otros reclamos particularistas en la promo-
cion de luchas que permitan al ciudadano adoptar una responsabilidad direc-
ta sobre sus propios problemas. De este modo la accion directa no aparece
como un medio sino como un fin en si misma. Las movilizaciones de Reclaim
the streets se proponen recuperar a la ciudad como espacio politico, enten-
diendo por “politico” todo aquello que se vincule con la vida de la ciudad
(pblis) més alla de una dimension representacional que —afirman- ha conver-
tido a la democracia en una préactica meramente formal en la que el ciudada-
no se desliga por completo de la posibilidad de administrar sus propios asun-
tos. La heterogeneidad de los reclamos abarca desde la extension de las
sendas peatonales y de las sendas para bicicletas, la reduccion del precio de
los boletos del transporte publico, que en Europa suelen costar un délar,
hasta la ampliacién de los comicios a toda decision de relevancia que
afecte los intereses de la comunidad.

Las concentraciones de Reclaim the streets reiinen entre 500 y 8000
personas para celebrar pacificas fiestas callejeras, jugar partidos de fat-
bol, plantar arboles y pintar sendas para bicicletas durante la madruga-
da. En Berlin, la concentracion llevada a cabo durante el 2002 colmé de
ciclistas y peatones las cercanias de Alexanderplatz, donde se organiz6
una multitudinaria fiesta rave a la que los vecinos aportaron mdsica,
sillas, mesas y bebidas. En Londres es habitual que las manifestaciones
incluyan partidos de futbol callejeros. En Estados Unidos prefieren los
recitales de rock y en Japon incluyen desde muestras espontaneas de rap
hasta clases gratuitas de tango.

Con formas de protestas similares a las de Reclaim the streets, la
Coordinadora de Colectivos Ciclonudistas de Aragon (CCC) convoc6
en junio del 2004 a los peatones del mundo a realizar manifestaciones
desnudos y en bicicleta, como ya lo hicieron varias veces en Zaragoza,
Espafia. “Nuestras calles han sido secuestradas por el auto privado que
colapsa las ciudades convirtiéndolas en lugares hostiles y peligrosos”
manifiestan. Oponiéndose a ese escenario, la Coordinadora propone un
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modelo de ciudad donde las personas recuperen su espacio, se apueste por
el peaton y por los medios de transporte menos contaminantes. ¢Por qué
manifiestan sin ropa? Dicen que precisamente asi se sienten frente al traficoy
la falta de respeto de los conductores. “Con la desnudez hacemos visible la
fragilidad de nuestras ‘carrocerias’. La primera Marcha Ciclonudista de Za-
ragoza se realiz6 en 2001y participarolr71145 personas; en 2002 el nimero
subié a 80y el afio pasado fueron 250.

Reclaim the streets se comunica por Internet con 2000 grupos de pro-
testa y asiste a conferencias internacionales sobre temas vinculados con
el medio ambiente. Uno de sus lideres, Chris Grimshaw, estudi6 filoso-
fia y psicologia en Oxford y publica la revista Corporate Watch, donde
se promueven debates en torno a problemaéticas vinculadas con el uso
social de la tecnologia.

El impacto a nivel mundial de Reclaim the streets ha sido puesto de
relevancia en las Ultimas conferencias internacionales sobre medio am-
biente subsidiadas por la Unién Europea. EI movimiento participa de
estos encuentros no solo en relacion directa al tema del automdvil sino
también a la critica de las empresas vinculadas con el cultivo de produc-
tos alimenticios modificados genéticamente, a los impactos de la
globalizacion —algunos de cuyos efectos propone resistir mediante una
“huelga global”- y a las victimas reclamadas por el crecimiento ince-
sante de los medios de produccion. Nada mas lejos de la politica light
de otros grupos que reivindican particularismos en desmedro de formas
de organizacion que se extiendan mas alla de los estrechos limites de la
protesta local.

En Francia se ha constituido un grupo para intentar poner freno a lo
que se considera una grave falta de conciencia social y ecolégica. Se
Ilama Hacia ciudades sin autos, funciona en Lyon y ya cuenta con una
oficina internacional. EI grupo se propone coordinar acciones no vio-
lentas de ciudadanos de todo el mundo que se manifiesten contra lo que
Ilaman “la dictadura del auto”.

En los Paises Bajos también se adoptd la forma de oposiciédn britani-
ca. En Montreal, Canada, la asociacion El mundo en bicicleta ha creado
“ciclodramas”que se representan en la calle, de improviso, con resulta-
dos parecidos a los de las fiestas inglesas. En Berlin, Michael Artman
camina sobre los coches para que no puedan arrancar. Lo llevaron a juicio,
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pero el tribunal dictamind que no es ilegal caminar sobre autos “si no hay
intencion de dafarlos”. Desde 1993 en Amsterdam se lleva a cabo un plan
estricto para acabar con los severos conflictos de transito. En la etapa final
del plan, el transito que no sea imprescindible estara totalmente prohibido. La
medida responderéa al deseo de la mayoria de los habitantes de Amsterdam,
que se pronuncio por un centro sin autos. Sera la primera ciudad de Europa
que no permita la circulacion de vehiculos en pleno centro de la ciudad. El
transito se ird eliminando a partir de la construccion de veredas mas anchas y
nuevos carriles para bicicletas. En un referendum, el 53% de los votantes
apoyo el plan. Segun la Municipalidad, las lineas de tranvias y subterraneos
seran extendidas y se comenzaran a construir playas de estacionamiento cer-
canas a las terminales de la periferia de la ciudad. El rapido deterioro de las
condiciones de circulacion en las areas metropolitanas modernas ha obligado
en los paises desarrollados a desechar las soluciones tradicionales, en las que
la congestion era combatida aumentando la capacidad de las vias de acceso
al centro y planteando nuevas vias de acceso y cinturones. Estas soluciones
se revelaron insuficientes, ya que generaban nuevos crecimientos del tréfico,
al animar a nuevos usuarios a utilizar su vehiculo privado; y poco respetuosas
con el entorno urbano, al sacrificar cada vez mayores superficies y al atrave-
sar con vias de tréfico rapido zonas habitadas o espacios de elevada calidad
ambiental; finalmente, agudizaban los problemas en el centro de la ciudad,
incapaces de absorber el incremento de vehiculos. El problema del transpor-
te en las ciudades se aborda actualmente desde un planteamiento intermodal,
usando distintos medios de transporte, y potenciando la eficacia del trans-
porte publico y la calidad ambiental urbana.

Con el proposito de alentar a los ciclistas, los urbanistas sugieren la crea-
cién de mas lugares para estacionar y reparar bicicletas. La ciudad de
Amsterdam cuenta con una ventaja inicial, ya que un tercio del transito en el
centro son bicicletas. -

El dia sin automdviles fue creado en 1998 en Francia por iniciativa
de la entonces ministra del Medio Ambiente Dominique Voynet, y se
extendid rapidamente a otras ciudades de Europa. El objetivo es exhor-
tar a los ciudadanos a dejar en casa sus automoviles y optar por los
transportes pablicos, a fin de reducir la contaminacion.

Ciudades de practicamente todos los paises europeos participan en la
operacion. En América, participan Bogotd, ciudad que tiene la particu-
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laridad de celebrar dos dias sin automdvil por afio, Buenos Aires, Montreal y
diez ciudades brasilefias.En Francia, ademas de Paris, que cerr6 al trafico un
gran perimetro central, participan en la operacion, entre otras, Lyon, Lila,
Rennes y Estrasburgo. Cuando el dia sin automovil es laborable, algunas
ciudades prefieren diferir la accion para el sabado o el domingo. En Espafia
son mas de 200 las ciudades que organizan el dia sin automavil, en Austria
son 160, en Alemania 80 y en Francia 72. En Gran Bretafia, 62 ciudades,
incluyendo la capital, participan en el dia sin automaviles. Atenas, Taiwan e
Indonesia también participaron.

El objetivo principal de este tipo de celebraciones es la reflexion individual
y colectiva sobre el uso del automavil en la ciudad. Se trata por tanto de una
propuesta pedagogica en el campo de la educacion civicay ambiental, cuyo
proposito es el de modificar radicalmente la cultura del automaovil. Con el
cambio de las ideas dominantes en materia de movilidad, es posible crear
conciencia sobre los abusos del vehiculo privado. Se sefialan como impres-
cindibles las politicas combinadas de estimulo a los peatones, los ciclistas y el
transporte colectivo, y la restriccion del automovil privado. Los ministros
franceses Claude Bartolone y Martine Aubry Ilegaron en una bicicleta tan-
dem a la
reunion semanal de gabinete en Paris. La iniciativa provino de diversas
entidades ambientalistas y tuvo el fin de concientizar a la ciudadania
sobre los peligros de la contaminacion producida por el trafico urbano.
El transito fue restringido en las ciudades que participaron del progra-
ma -principalmente italianas, francesas y suizas-, cuyos ciudadanos fue-
ron invitados a utilizar el transporte pablico. Mucha gente opté por la
bicicleta, aunque algunos prefirieron los patines o, incluso -en el sur de
Italia-, el caballo. En Italia participaron en la accién un total de 92 ciu-
dades, entre las que se encontraban Roma, Turin, Florencia y Napoles.
El ministro de Medio Ambiente italiano, Edo Ronchi, califico a la jor-
nada como un «gran éxito», aunque los ecologistas criticaron la poca
generosidad de las autoridades al cortar el tréfico sélo en un 0,55 por
ciento del total de la superficie urbana del pais. En Ginebra la policia
registro «una gran reduccion del flujo de transito, al igual que en Paris, don-
de la policia realizé sus patrullas a caballo y varios ministros acudieron a la
reunion del gabinete en bicicleta 0 en Gmnibus. En Roma, debido a que el
municipio decret6 que el transporte urbano fuera gratuito, turistas y locales
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usaron masivamente el mnibus. Segun los controles efectuados, el mondxido
de carbono disminuyd entre un 30 y un 50 por ciento respecto de la jornada
anterior y el nivel de ruido decreci6 un 75 por ciento. En el centro de la
capital italiana la circulacion de vehiculos -incluidas las motos de pequefia
cilindrada- quedd prohibida desde las 9 hasta las 23. El primer ministro italia-
no, Massimo D’ Alema, se sumd a la iniciativa y renuncié por un dia al uso del
coche oficial para ir ala sede del gobierno. En Bruselas, el presidente de la
Comisién Europea, Romano Prodi, que ademas es un ciclista aficionado, fue
en bicicleta a su oficina. Segun datos del Ministerio del Ambiente, la circula-
cion disminuyé en Napoles un 60 por ciento y en Ferrara (norte), un 100 por
ciento.

En 1997 se llevo a cabo en Londres el congreso «Hacia las Ciudades
Sin Coches», que constituy6 el primer encuentro de este movimiento
internacional para debatir, intercambiar experiencias y organizar accio-
nes. Alli se acordd lanzar la revista trimestral Car Busters, un boletin
electrénico mensual, y brindar asesoramiento en el Centro de Recursos
de Car Busters. El proposito de este grupo es el de colaborar en la cons-
truccion y desarrollo del movimiento internacional anti-coches, infor-
mar, motivar, publicitar e impulsar a todos los colectivos y activistas
que se oponen a la dominacion y la destruccion impuestas por el auto-
movil. El segundo congreso se realiz6 en Berlin en julio del 2004, se
organizaron una “bicifestacion” (manifestacion de bicicletas) mensual
en Praga, marchas ciclistas por los Balcanes, y la promocion del Dia
Mundial Sin Coches. La primera jornada de este tipo se celebrd el 20 de
septiembre de 2000, fue un gran éxito y cada afio cosecha mayor inte-
rés. Se trata de un acontecimiento anual, fijado ya para el tercer jueves
de septiembre, que se repetira hasta erradicar a los automaviles del pla-
neta, o hasta que se constituya una tactica eficaz en la lucha contra la
dominacién del automovil. Tanto esta pagina web como la revista pre-
tenden ofrecer informacion actualizada sobre colectivos anti-coche, tac-
ticas de accion directa, transporte alternativo, seguimiento de la indus-
tria del automavil, ilustraciones y satiras de anuncios. La revista trimestral
Car Busters es editada por un equipo internacional de activistas con sede en
Praga, Republica Checa.

En la actualidad viajar en automovil por el centro de Londres cuesta
5 libras (8 ddlares). El dinero que se recaude se invertira en reforzar el
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transporte publico. Asi, una minoria que conduce su vehiculo particular hasta
el corazon de Londres, financiard a traves del impuesto la mejora del servicio
de 6mnibus y metro que utilizan el 85 por ciento de los trabajadores del rea
céntrica. La medida recibid el respaldo del 60 por ciento de los ciudadanos,
segun una encuesta de la BBC, aungue sus detractores sostienen que discri-
minaa los trabajadores con menor poder adquisitivo. Esta critica no coincide
con los estudios, anteriores a laimposicion de la tasa, que concluyeron que
menos de un 5 por ciento de los trabajadores con bajos ingresos acudian asu
trabajo en el centro de la capital en su vehiculo particular. Desde un buen
numero de ciudades europeas se sigue con atencion la evolucion de la inicia-
tiva londinense. De resultar efectiva, méas de un ayuntamiento tiene en mente
seguir los pasos britanicos. Mas alla del desahogo del trafico urbano, no
cabe esperar, sin embargo, un impacto inmediato sobre las condiciones am-
bientales, pues la «Tasa por atasco» se aplica en una zona muy limitada. Si,
en cambio, puede tener un efecto positivo a largo plazo, como instrumento
de sensibilizacion. Entre otras cosas, servira para promover un cambio en los
habitos de transporte de los ciudadanos, fomentando el uso del transporte
publicoy de labicicleta.

En la Argentina se desarrolla un ciclo de modernizacion y crecimien-
to del transporte automotor que ya tuvo lugar en otros paises. Se han
construido autopistas y destruido los ferrocarriles. Los niveles de
contamicion en la ciudad de Buenos Aires son elevadisimos. Favorecer
el desarrollo del transporte automotor o mostrarse indiferente frente a
este fendmeno contribuird a un creciente y descomunal suicidio en masa,
tal como ya lo revelan el millén doscientosmil muertos por accidentes
cada afio en el mundo.

La idea de imponerle disciplina al transito automotor, aunque inevi-
table, concebida en forma aislada es una mera forma de represion. A los
autos, camiones, colectivos y autopistas hay que oponerles, en la mayor
escala posible, bicicletas, zonas peatonales, ferrocarriles, tranvias. Mu-
chos ya han comenzado a hacerlo. En gran cantidad de casos internet sustitu-
ye al desplazamiento mecénico y, a diferencia del transporte automotor, tiene
un acceso potencialmente universal. Su despliegue coincide con el retroceso
del auto. No es éste el &mbito para someter a critica a este nuevo instrumento
de latecnologia. S6lo me interesa apuntar que, a diferencia del transporte
automotor, es una creacion que no arriesga la vida humana.
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A principios de la década de los noventa el entonces comisario europeo
de Medio Ambiente, Carlo Ripa de Meana, impulsé varias iniciativas para
contribuir a la reflexion sobre las contradicciones entre ciudad y automovil. El
resultado fue, por un lado, el informe “Investigacién para una ciudad sin auto-
moviles”, coordinado por Fabio M. Ciufiniy, por el otro, la celebracion en
1994 de una conferencia en Amsterdam con el significativo titulo de “Car
Free Cities?” (¢ Ciudades libres de coches’?).174

Elinforme de Ciufini tuvo la virtud de mostrar con cifras la intuicion de que
una ciudad sin coches puede ser mas eficiente econdémicay socialmente que
otra basada en el automovil. Comparando dos modelos teéricos urbanos
semejantes con y sin coches, esta Gltima opcion resultaba entre 3y 5 veces
menos costosa en términos econémicos que la primera. Para entender esta
diferencia hay que tener en cuenta la inversion privada en la compray el
mantenimiento de los automdviles, y todos los gastos que supone la industria
automotriz.

Por su parte, la conferencia de Amsterdam supuso el lanzamiento de
una red de ciudades que, con el nombre de Car Free Cities Club, tienen
en comun el objetivo de promover la movilidad urbana sostenible, redu-
cir el uso del vehiculo privado y promover medios de transporte que
respeten el medio ambiente. En la actualidad estan asociadas al club 65
ciudades europeas.

La simple enumeracion de la media docena de ciudades espafolas
asociadas (Barcelona, Sabadell, Caceres, Oviedo, Cérdoba, Bilbao) es
una muestra de que bajo esa adscripcién se desarrollan politicas urba-
nas de muy distinto pelaje y con trayectorias de muy diferente solidez y
permanencia. La asociacion al club no compromete a adoptar medidas
de trafico o urbanisticas y, por tanto, su mayor ventaja es la de servir
como un lugar de encuentro, reflexion e intercambio de informacion
para técnicos y politicos, en donde las propuestas contra el predominio del
automavil son adoptadas por instituciones europeas y no son tachadas de
utopias o radicalismos ecologistas.

También apelan al lema «sin coches» los balnearios suizos y alema-
nes, que se agruparon para ofrecer descanso y entretenimiento sin la
presencia de automoviles. En algunos de ellos -es el caso de Zermatt, en
Suiza- se ofrece como alternativa una serie de vehiculos eléctricos de
baja velocidad.
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En la certeza de que la batalla por la racionalizacion del transporte en la
ciudad es sumamente compleja, se esta abriendo paso un nuevo frente que
busca liberar espacios y grupos sociales de la dependencia automovilistica.
Es el caso de los vecindarios «libres de coches» (car free residential areas,
Autofrei Stadquartiere). En ellos se pretende que el empleo del automévil
deje de ser laregla para la mayor parte de los desplazamientos, tal y como
ocurre en el resto de las nuevas o viejas urbanizaciones, para convertirse en
laexcepcion.

En Curitiba, Brasil, en los afios 70 el entonces alcalde Jaime Lerner
creia que un mayor uso del transporte publico facilitaria el transito y
protegeria las calles de la ciudad. Curitiba disefié varias calles principa-
les que surgian desde el centro de la ciudad como rutas de 6mnibus. Se
aprobaron leyes que fomentaron la construccion de alta densidad a lo
largo de estas vias. El sistema de 6mnibus también se reforzé para in-
cluir unidades de mayor tamafio y refugios donde los pasajeros pagan el
boleto con anticipacion. Para mediados de la década de 1990, dos ter-
cios de todos los viajes en la ciudad se hacian por transporte publico.
Curitiba disfruta ahora de una mejor calidad de aire y de mas parques
para sus 2,5 millones de habitantes.

Bogota también aplic6 un sistema de transporte publico similar, co-
nocido como TransMilenio. La capital colombiana instituyd varias poli-
ticas para desalentar el uso del automavil, como la llamada «pico y pla-
ca». Lainiciativa libera a las calles del 40 por ciento de los automoviles
durante las horas pico de la mafiana y por la tarde raciona su acceso de
acuerdo con el ultimo digito de sus licencias. “Pico y placa” redujo una
hora los viajes de ida y vuelta, Iim1i7t§3 los accidentes un 28 por ciento y la
contaminacion un 10 por ciento.

La ciudad de Copenhague también desarroll6 politicas que dan prio-
ridad a los peatones y a los ciclistas. Las autoridades sustituyeron los espa-
cios de estacionamiento junto a las veredas por vias para bicicletas y amplia-
ron la red de vias ciclistas de 180 kilometros en 1950 a 293 kildmetros en
1995. En 1996, Copenhague habia multiplicado por seis el espacio dedicado
a los peatones. El ciclismo desde y hacia la ciudad aumenté un 65 por ciento
entre 1970y 1996.

Los vecindarios «sin coches» surgen como consecuencia de una do-
ble reflexion: por un lado se constata que a pesar de la generalizacién
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del automovil sigue existiendo una parte considerable de la poblacion que o
no puede o no quiere utilizar este medio de transporte; por el otro, las medi-
das que pretenden reducir la dependencia respecto al automovil, restringien-
do su uso o promoviendo otras alternativas, son menos efectivas de lo espe-
rado, sobre todo en sociedades en las que la motorizacion o el nimero de
automaviles es muy alta. La propiedad del automovil induce su uso, es decir,
el incremento de la motorizacion o del nimero de automoviles se traduce en
un aumento de los kilémetros recorridos por este medio de transporte.

La ineficacia relativa de las medidas favorables al transporte colectivo, a
la bicicletay al peaton obedece a un conjunto amplio de factores entre los
que destaca la problematica econdmicay social de la propiedad del vehiculo:
unavez que el individuo ha realizado la inversion en lacompra del automovil
(los costos fijos), sus costos de utilizacion (costos variables) son relativamen-
te bajos en numerosos paises. De ese modo, el automavil tiende a ser usado
en ambitos en los que no es eficaz ambiental, social o incluso econémicamen-
te para el conjunto de la poblacién. Ademas, en la medida en que el automo-
vil es un bien de prestigio social, su empleo también excede las necesidades
de desplazamiento. Los vecindarios «sin coches» serian en este sentido una
apuesta por reducir la necesidad econémica y social de poseer y, en conse-
cuencia, utilizar este medio de locomocion.

Plantear la posibilidad de vivir «sin automéviles», 0 con menos automovi-
les utilizados muy moderadamente, tiene ademas la virtud de poner sobre la
mesa de discusion dos tabues referidos a aspectos politico-culturales del au-
tomovil. Por un lado siembra la duda sobre su caracter democratico, ya que
no toda la poblacién puede o quiere depender del automavil para desplazar-
se. Por el otro, clarifica la idoneidad de medidas que demagdgicamente son
descalificadas por antidemocraticas: la restriccion no sélo del uso, sino tam-
bién de la propiedad del automavil. Es frecuente escuchar argumentaciones
que invocan un pretendido derecho a circular en automovil por donde a cada
uno 'y cuando a cada uno le plazca, como si el derecho al automovil fueraun
derecho natural por encima de cualquier otro derecho o consideracion. Una
argumentacion, por cierto, semejante a la que desarrollan en los Estados
Unidos quienes defienden el derecho a poseer y portar armas, pero que pier-
de sentido cuando se comprueba que dichos derechos se desarrollan a ex-
pensas de otros de mayor importancia como el propio derechoalaviday al
bienestar de las personas que viven o pasan por donde los automéviles circu-
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lan. Los vecindarios «sin automoéviles» facilitan lamovilidad y la calidad de
vida de esa parte considerable de la poblacion que de hecho vive sin acceso
auténomo al automovil privado.

Los vecindarios «sin automoviles» son, por tanto, un grano de arena
mas dentro del conjunto de experiencias destinadas a disminuir el nu-
mero de automoviles en las ciudades. Un grano de arena que podria
considerarse como marginal desde el punto de vista de las grandes ci-
fras de la movilidad urbana, pero que conlleva un valor pedagdgico nada
desdefiable: ilustray ejemplariza las posibilidades de vivir «sin automé-
viles» 0 al menos de tener y usar menos automoviles como decision
individual y colectiva. Muestra la necesidad radical de permitir que quie-
nes no pueden o no quieren utilizar automaviles, tengan sin embargo la
posibilidad de acceder a todos los lugares y actividades. Revela la false-
dad y el caracter antidemocratico de la opcion «todo en automavil/todos
tienen automovil/todos somos automovilistas» y el drama de convertir
al automovil en una necesidad.

Ante la degradacién que estan sufriendo los grupos sociales mas dé-
biles en las ciudades, es necesario reconstruir la ciudad rescatando el
derecho de todos los ciudadanos, desde el mas pequefio al mas grande,
hombre o mujer, de disfrutar de un espacio que cubra sus necesidades
de actividad y sociabilidad. Este derecho que parece tan evidente hoy en
dia esta claramente mancillado.

El espacio deberia estar organizado para favorecer el acceso de todos
los ciudadanos a bienes, servicios o personas. Es necesario no confundir
este acceso con la movilidad que conlleva Unicamente la facilidad de
movimiento. La movilidad de unos no puede comprometer la movilidad del
resto, la prioridad que hoy en dia se da a los transportes motorizados debe
cesar para permitir que la calle pueda ser utilizada por todos.

Es necesario favorecer los espacios que potencien la facultad del in-
dividuo para satisfacer las necesidades de actividad y relacion social sin
depender de otros. La articulacion del espacio es de vital importancia.
El espacio es el escenario activo de las relaciones sociales: puede favo-
recerlas u obstruirlas. La habitabilidad debe ser entendida como un con-
junto de condiciones ambientales que hacen que un espacio sea saluda-
ble, seqguro y agradable para el desarrollo de la vida. La aplicacion de
estos criterios en el disefio y la construccién del espacio comdn supone
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retomar la escala humanay reconstruir la ciudad a la medida del conjunto de
los ciudadanos. Esta vision implica la preeminenecia de los intereses sociales
sobre los intereses econdémicos.

La construccion de un espacio igualitario supone ir contra la corrien-
te, vencer muchas resistencias; desde la falta de critica y el menosprecio
de los problemas sociales generados por este modelo urbano, la idea
asumida de que el camino hacia el progreso lleva implicitos estos «cos-
tos» en el modo de vida cotidiano, hasta la propia potencia y la inercia
de este modelo de desarrollo que conforme produce un problema, va
generando, no ya soluciones, sino formulas costosas para evadirlo. Es
necesario incidir en el marco legislativo para que intervenga en una
planificacion urbanistica a escala humana, en una nueva forma de pen-
sar la ciudad.

Es necesario favorecer la proximidad frente a la dispersion y a la
lejania, aumentar la movilidad peatonal, reducir las necesidades de trans-
porte motorizado, privilegiar el uso de transporte publico frente al uso
del vehiculo privado y recuperar la calle como lugar de encuentro so-
cial. Es posible crear proximidad mediante la planificacion urbana, ale-
jarnos del modelo de ciudad conformada por un conjunto de piezas dis-
persas, cada vez mas inaccesibles, propiciadoras de la discriminacién y
la desigualdad social, crear ciudades para la sociabilidad y el encuentro
de los ciudadanos, un espacio para la relacion, el juego y el intercambio.

No parece facil convencer a un ciudadano estadounidense para que
deje su automovil en casa. En ningin otro lugar del mundo esta tan
arraigada la «cultura del automévil» como en Estados Unidos. Sus ciu-
dades estan hechas a la medida del automévil y, a diferencia de lo que sucede
en lamayoria de paises europeos, carecen de un eficiente y extendido servi-
cio de transporte publico. Para el norteamericano medio a menudo no queda
otra opcion que usar el automaovil. Segun el Texas Transportation Institute
(TTI), cada estadounidense pasa 62 horas al afio detenido en un atasco y la
factura anual de la congestion urbana asciende a 68.000 millones de dolares,
equivalente a 3.600 millones de horas de trabajo perdidas y 5.700 millones
de barriles de petrdleo desperdiciados. En el afio 2000, los mas de 200
millones de vehiculos que circulan por las carreteras de Estados Unidos, ex-
pulsaron a la atmosfera 300 millones de toneladas de didxido de carbono.
Las emisiones de CO2 de los automdviles estadounidenses fueron superio-
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res al total de las registradas en el resto del planeta si exceptuamos a China,
Rusiay Japdn. Pero esto no parece preocupar a las autoridades, que aumen-
taron la inversion en infraestructuras viales, que, aun asi, siguen sin albergar
con comodidad al incesante crecimiento de la flota de vehiculos.

Esta diferencia es todavia mayor en los paises en vias de desarrollo. Aun-
que la densidad de vehiculos es todavia muy inferior a la que se registra en los
paises del Norte, algunas ciudades de América Latina han experimentado en
las Ultimas décadas una rapida expansion del parque automovilistico, situa-
cion que vuelve cadtico el transito por las ciudades. El denso tréfico urbano
se ha convertido ademas en una fuente de «inequidad social», en la medida
en que los vehiculos particulares perjudican a los viajeros de los dmnibus,
generalmente de ingresos mas bajos. También la polucién distingue entre ri-
cos y pobres. La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) estima que las
emisiones contaminantes de los vehiculos son las responsables de 200 mil
muelr%es anuales en la region, la mayoria entre los sectores menos favoreci-
dos.

En medio de este panorama desolador, Bogota se ha convertido en
un modelo de referencia a nivel mundial. En la capital colombiana se
implemento6 un plan para que los ciudadanos recuperen su espacio pu-
blico frente a la hegemonia del automovil. Se restringio la circulacion
de automoviles, se construyeron 110 kilometros de ciclorutas y la aveni-
da peatonal mas larga del mundo (17 kilometros). Paralelamente se puso
en marcha la red de autobuses Transmilenio, con capacidad para trans-
portar a 40.000 viajeros por hora. Bogota demostré que una gran urbe
de mas de 7 millones de habitantes puede aspirar a ser un lugar méas habita-
ble.

Millones de vehiculos inundan a diario las calles de las ciudades del
mundo. Los efectos de la congestién del transito urbano se hacen sentir
en la economia, el medio ambiente y la calidad de vida de los ciudada-
nos. Si se quiere conservar el planeta ha llegado la hora de demostrarlo
tomando medidas para evitar el uso desmedido e irracional del trans-
porte automotor.

Para los urbanistas expertos en transito, el punto principal es des-
alentar el uso del auto particular en el centro a través de sistemas efi-
cientes de transporte publico como el subterraneo. En la Argentina el
parque automotor crecid un 400 por ciento en la ultima década, razén
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por la cual el trénsito esta cada vez méas congestionado. """ Los urbanistas
también alientan la construccion de estacionamientos para automoviles
en las extremidades de las lineas de subtes, de modo de desalentar el
uso del automavil en el centro de la ciudad.

A diferencia de emprendimientos gigantescos de la antiguedad como
las piramides o la muralla china, que también exigieron sacrificios infi-
nitos, la produccion industrial no pretende el bienestar de unos pocos
sino el de todos. Asi acontecio con industrias como la textil, la alimentaria
y la farmacéutica. Las grandes transformaciones de los ultimos siglos
sofiaron con beneficiar a todas las personas. Sin embargo, el precio que
demandan los logros “democréaticos” del transporte automotor se han
medido y se miden en sufrimiento, desdicha, injusticia y dolor. El auto-
movil muestra que ha cumplido un ciclo y que ha fracasado. Resulta
absolutamente prioritario imaginar alternativas que permitan sustituirlo
por medios de transporte convivenciales.

Una politica decidida, clara y bien estructurada para reducir la nece-
sidad de desplazarse y para orientar la demanda hacia los modos més
eficientes de transporte, significaria una sensible reduccién del consu-
mo de energia, de la contaminacion atmosférica y del ruido, menor ocu-
pacion de espacio, menor nimero de accidentes, inversiones mas redu-
cidas en la infraestructura vial y una mejora general de la habitabilidad
de las ciudades.

Apelar a la educacion vial -la experiencia lo confirma- definitiva-
mente no basta para modificar la situacion. Puede ayudar, sin duda, pero
no disminuye en forma drastica el porcentaje de victimas. La mejora técnica
en las condiciones de seguridad de los vehiculos tampoco aporta soluciones
de fondo: la prueba esta en que el grado de accidentalidad, en vez de reducir,
sigue aumentando. Considerando entonces que de las tres causas mas arriba
apuntadas las dos ultimas no pueden cambiarse, queda por actuar sélo con la
primera: para reducir el nimero de muertos y heridos por accidentes de tran-
sito no hay otra posibilidad que reducir el nimero de automdéviles en circula-
cion.

El incremento de la accesibilidad del vehiculo privado al centro de
las ciudades es una de las causas de la segregacion espacial, y mas que
dar respuestas a una demanda existente con anterioridad, la crean, per-
mitiendo que las viviendas estén cada vez mas alejadas del lugar de
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trabajo, de los centros comerciales, de ensefianzay de los servicios en gene-
ral. Una politica distinta al callejon sin salida de la préctica actual deberia
aumentar sélo en lo imprescindible la oferta de nuevos medios de transporte,
y dentro de éstos, beneficiar a los menos dafiinos, extendiendo las redes de
trenes ubanos e interurbanos. Bajo este punto de vista la prioridad, en orden
decreciente, seria la siguiente: el peatdn, la bicicleta, el transporte publico
urbano menos contaminante (tranvia, trolebus), el ferrocarril y el colectivo. El
ferrocarril es el medio de transporte que menos energia consume, el mas
rapido, comodo, seguro, el que menos contamina y menos espacio ocupa,
caracteristicas que lo convierten en el transporte ideal para el trafico de mer-
cancias y de pasajeros. Las razones para potenciar el ferrocarril son claras, y
sin embargo los gobiernos practican una sistematica politica de abandono'y
cierre de lineas. El subterraneo parece un medio de transporte ideal para los
grandes conglomerados urbanos. Como medio de transporte sin duda lo es.
El problema que ain no se ha resuelto es el de mejorar las condiciones de
salubridad de quienes trabajan en €l, raz6n por la cual no lo incluyo por ahora
dentro de los medios de transporte convivenciales.

En cualquier pais del Tercer Mundo la inmensa mayoria de la pobla-
cién carece de automovil e incluso en los paises mas ricos los nifios,
ancianos, minusvalidos y los pobres ven su movilidad reducida, a causa
de la escasez de transporte publico. Las ventajas del caminar o de la
bicicleta son tan evidentes que no es necesario justificarlas, y sin em-
bargo en las actuales condiciones pareceria que son la peor alternativa,
ya que andar a pie o en bicicleta es una carrera de obstaculos, e incluso una
forma de vivir peligrosamente. Pero para que los transportes no motorizados
sean viables hay que atenuar el trafico privado, ensanchar las veredas, impe-
dir que los coches estacionen en cualquier lugar, ampliar las areas peatonales
y no sélo en ciertas areas comerciales de los centros historicos. Las munici-
palidades deben crear areas peatonales en todos los barrios, concebidas
como lugares de encuentro, como lugares de juego para los nifios y como
espacios de convivencia. Actualmente en la ciudad el peaton debe dar enor-
mes rodeos para no entorpecer el trafico de automaoviles. Las veredas estan
en funcién de los automdviles y los seméforos obligan a cruzar en circunstan-
cias altamente pelibrosas para el peatdn.

La bicicleta puede y debe entrar a formar parte de nuestra vida cotidiana,
al igual que en otros paises; para ello es necesario crear vias para bicicletas y
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estacionamientos, especialmente en las conexiones con las paradas de trans-
porte publico.

El transporte por las rutas y autopistas no paga su costo real, y lo
mismo sucede con el transporte aéreo. El Estado, los gobiernos regiona-
les y los municipios han hecho inversiones publicas para construir rutas,
autopistas, vias de circunvalacion y calles al servicio del automovil. Por
otro lado ni los fabricantes de vehiculos ni los usuarios pagan directa-
mente las «externalidades» que todos sufrimos, como la contaminacion,
el ruido, los accidentes de tréfico, las lluvias &cidas, el cambio climatico
0 los residuos generados por los coches al final de su vida dtil. Tales
factores deben ser tomados en consideracion cuando se habla del déficit
de los ferrocarriles, de los subterraneos y del transporte pablico en ge-
neral. El llamado déficit del transporte publico no puede ser subsanado
a través del aumento de las tarifas, que lo Unico que conseguirian es
aumentar el namero de motorizados, pues tal déficit queda ampliamen-
te compensado por otras ventajas, como el ahorro energético, de ruido,
de contaminacion, de infraestructuras y de congestion.

Esta es una opcion practica, concreta y posible para el fenémeno del
riesgo vial. Implicara sin duda una disputa contra factores de poder del
mas alto rango. A modo de ejemplo, hay en la Europa comunitaria un
poderoso grupo de presion, la «European Round Table of Industrialists»
(ERT), entre cuyos miembros estan Fiat, Daimler-Benz, Man, \olvo,
Total, Shell, BPy Pirelli, cuyo objetivo es colmar a Europa de autopistas,
autovias, tineles y algunas lineas de trenes de alta velocidad.

Imaginar medios de transporte convivenciales, lejos del sacrificio
que representa el automavil para el ser humano y para el medio ambien-
te, implica un desafio que es necesario asumir cuanto antes, sin permitir
que el sistema irracional imperante cobre nuevas victimas.
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Conclusiones

El extraordinario avance tecnoldgico y cientifico de los Gltimos afios
ha puesto en manos del ser humano un poder como nunca tuvo antes,
tanto para la vida como para la muerte. El ser humano construye su
futuro, pero a veces lo hace al filo de la destruccion. Vivimos rodeados
de inventos magnificos, pero también de peligros insospechados. El
imperio del automovil ha fracasado hace muchos afios y ejemplifica
hasta qué punto la tecnologia que no es sometida a una critica de pers-
pectiva ética y que no es objeto de una planificacién racional puede
tener efectos devastadores. La irracionalidad del sistema que sustenta el
automovil nos aleja de la posibilidad de ajustarnos a una planificacion
practica 'y nos convierte en meros juguetes del azar. Nuestras sociedades
postindustriales corren el riesgo de verse confrontadas a la existencia de
individuos que so6lo aspiran a refugiarse en la esfera privada y a no en-
contrar espacio en funcién de una posible organizacion racional de la
sociedad.

Los seres humanos tenemos derecho a no ser invadidos por una tec-
nologia de la destruccion. Como he demostrado, resulta absolutamente
prioritario plantear el conflicto entre el avance tecnoldgico y el bienes-
tar del conjunto de los seres humanos. Las repercusiones éticas y socia-
les de la tecnologia son cada vez méas conocidas. Es urgente considerar
que, junto con sus bienes positivos, la tecnologia conlleva riesgos y
amenazas.

En esta investigacion se destacé que el individuo plenamente
conciente y de atencion infalible en el que deposita su fe la cultura del
automovil, no existe. La conciencia y la posibilidad de dominio de la
voluntad son sin duda facultades humanas. Sin embargo, la distraccion,
el cansancio, la debilidad de voluntad, lo irracional y el vasto universo
de lo contingente —todo lo que el arquetipo de sujeto moderno desesti-
ma- también operan en la condicion humana y en modo alguno pueden
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ser confinados a la categoria de “accidente”. Distraerse es, al menos de vez
en cuando, inevitable, asi como sentir somnolencia o toparse con imprevis-
tos. Si distraerse es habitual, si los imprevistos son frecuentes, presuponer
una figura de conductor cien por ciento consciente implica la presuncion de
una figura que no existe.

La mayoria de los organismos especializados, como la mayoria de
los ciudadanos, responsabilizan en buena medida al “mal conductor”
por los accidentes. ¢En donde existe ese “conductor perfecto” si no es
solo en la imaginacion, a la manera de un dios de atributos humanos
perfeccionados? Tal sujeto ideal, tal conductor, no existe. Menos irra-
cional resulta la posibilidad de pensar en medios de transporte que ten-
gan en cuenta tanto las facultades como las “debilidades” humanas. Si
el modelo de sujeto que subyace a la figura del conductor no existe, de
lo que se trata es de utilizar medios de transporte hechos a la medida del
ser humano real, y no forzar al ser humano a que se ajuste a las exigen-
cias de una maquina que no le permite distraerse y que le hace pagar
demasiado caros sus errores y los errores de los deméas conductores.
Cuando se responsabiliza al conductor por la mayor parte de los acci-
dentes automovilisticos, se desestima la frecuencia con que los indivi-
duos se distraen, cometen errores, sienten suefio, cansancio o creen que
algo es bueno pero por debilidad de voluntad no lo llevan a cabo (como
cuando la mayoria considera que el cinturdn de seguridad es Util pero
luego no lo usa por pereza o para evitar que se le arrugue la ropa). Se
desestima también que seria necesario disponer de atencion y proceder
infalible para circular entre vehiculos que no se mueven solo en dos
direcciones como el tren, sino que tienen un trayecto posible de 360
grados, y por tanto mucho mas vulnerables a factores imprevisibles.

Por primera vez en la historia, la proporcion de personas que viven
en las ciudades sobrepasa el 50 por ciento de los habitantes del mundo,
mientras que hace poco mas de cien afios, cuando los primeros automo-
viles aparecian en las calles de Ia80|udad solo el 15 por ciento de las
personas habitaban en las urbes. © El aumento del nimero de habitan-
tes de las ciudades torna alin mas urgente la necesidad de contar con un
Estado que planifique el transporte urbano con un criterio convivencial,
en atencion a los efectos producidos por los automotores.

Tal como se sefiald, alin en los paises en los que se respetan las sefia-
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les de transito —es el caso de Suecia 0 Japon- y en los que la estructura vial es
adecuada, hay un alto nimero de muertos en accidentes automovilisticos. El
problema, por tanto, no se resuelve concientizando al conductor para que
respete las normas de vialidad, sino reduciendo el transporte automotor y
reemplazandolo gradualmente por medios de transporte menos peligrosos
para laviday para la salud humanas.

A diferencia del tren, del tranvia y de la bicicleta, el automévil conta-
mina el ambiente, ocupa mucho mas espacio, agrava enfermedades res-
piratorias, contribuye al calentamiento global del planeta y disgrega la
ciudad en suburbios.

Simbolo de prestigio y de poder, el automovil ha sido desligado de su
funcion de uso. Quizé por eso -y por los intereses econémicos que sus-
tentan esta representacion- esté tan arraigado en la cultura contempora-
nea, aln cuando se conozcan sus perniciosos efectos.

El automovil refleja y al mismo tiempo fomenta un individualismo
que parece reconocer pocos compromisos éticos con los demas. Para
que el individuo se traslade de un lugar a otro, se justifica un medio de
transporte que mata y hiere cada afo a cientos de miles de personas,
causando sufrimiento a quienes las rodean. El transito representa clara-
mente la “lucha de todos contra todos” del mercado capitalista contem-
poraneo, una idea sobre la sociedad segun la cual el bienestar general
surgiria de la suma de egoismos particulares.

El automévil es la mercancia capitalista por excelencia. Esta al ser-
vicio de algunos individuos en desmedro de todos los demés. Como el
capitalismo, resquebraja cada vez més el lazo social. Varios siglos de
capitalismo han demostrado que la Unica racionalidad posible para vivir
en sociedad proviene de la planificacion y no de la mera espontaneidad
individual. La omnipresencia del automovil vuelve muy dificil la socia-
bilidad en las ciudades contemporaneas. En atencién a este fendmeno
es que, tal como se ha sefialado, ciudades europeas como Amsterdam
tratan de recuperar el centro para los peatones.

Mientras el automovil fue presentado en un comienzo como un signo
de progreso, sus efectos devastadores evidencian que, lejos de represen-
tar un progreso para la convivencialidad humana, ha conllevado enor-
mes perjuicios. Henry Ford logrd vender sus automoviles y envio a los
automovilistas a vivir lejos de la ciudad, en medio de la naturaleza. Pero
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no previo que esos automovilistas moririan de a miles en calles y rutas, pasa-
rian horas en embotellamientos o trabajando para pagar el automavil, la naf-
ta, los seguros o los impuestos con los que financiar las infraestructuras que
llevan al ciudadano del chalet a la oficina. El canto de los pajaros y la fragan-
ciade flores no sirvi6 para compensar tanta muerte, contaminacion, ruido,
estrés y horas pasadas en el automovil o trabajando para pagarlo.

El automdvil es concebido hoy en dia como un medio de transporte insus-
tituible para el 6ptimo funcionamiento del mercado. Mata en nombre de la
racionalidad, de la promesa de libertad, del progreso y del arquetipo del
viajero como self made man itinerante. El automavil restituye la dimension
fatalista tragica y sacrificial al considerarse que la muerte por accidente auto-
movilistico es el precio inevitable del progreso tecnoldgico. Sin embargo, el
automavil no es una fatalidad. Asi como fue creado puede desaparecer y ser
paulatinamente sustituido por medios de transporte mas convivenciales.

La solucion definitiva para el problema del automévil va mucho mas alla
de ladisciplina vial, aiin cuando el trabajo de concientizacion vial sea de gran
utilidad. Lo que se ha cuestionado en este libro no es el modo de organizar el
transito de automaoviles, micros y motos, sino al transporte automotor en si
mismo, que deberia ser reemplazado gradualmente por vehiculos menos per-
judiciales para las personas.

En el siglo XI1Xy en el XX (hasta el final de la década del 70) fueron
habituales las muertes en nombre de ideales colectivos. Concebido como
un medio de transporte insustituible para el 6ptimo funcionamiento del
mercado, el automdvil no mata hoy dia en nombre de ideales colectivos
sino de la propia individualidad. Instaura un nuevo tipo de violencia que
no es heroica sino banal. EI héroe de la tragedia es instrumento de un
destino impuesto por los dioses; del mismo modo «héroes» contempo-
raneos como James Dean, Julio Sosa, la princesa Diana, la princesa
“Grace” de Ménaco, Rodrigo o Gilda son victimas de una «fatalidad»
impuesta por la generalizacion de un instrumento tecnoldgico, el auto-
movil. El héroe de la tragedia clasica muere por no poder encarnar un
destino individual: sus pasiones obedecen a circunstancias relevantes
de su propia vida. En cambio, el «héroe» contemporaneo tiene una muerte
banal, muere en el fracaso de ser transportado en automovil de un lugar
aotro. De este modo, el ciudadano contemporaneo se ha acostumbrado a
convivir con una muerte nimia que facilmente se podria evitar.
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En pos de su empresa autdnoma e individualista el automovil mediatiza
una piel humana con una piel férrea; yuxtapone corazas que rivalizan, colisionan,
aplastan y retuercen a toda velocidad las pieles humanas que declara res-
guardar. Peaton y automovilista practicamente no cruzan miradas. Entre ellos
no cabe el didlogo sino el insulto. Como la guerra, que también prescinde de
lamiraday del didlogo, el automovil mata en nombre del progreso y la civili-
zacion. En el contexto de una cultura narcisita que adora el consumo por el
consumo mismo, el automovil encarna una metafora que convierte a la
autorrealizacion en el valor supremo de la vida. El transito es la metafora mas
certera de cOmo nos explotamos unos a otros, de como el «extrafio» ya no
es, al igual que en las sociedades premodernas, el que viene de afueray
resulta potencialmente sospechoso, sino el que circula a nuestro lado
cotidianamente.

Se podria seguir impugnando al automovil desde flancos
heterogéneos; hay, sin embargo, un argumento que bastaria por si solo
para cuestionarlo radicalmente: un vehiculo que supera los 25 kiléme-
tros por hora y cuyo trayecto es en buena medida indeterminable, nece-
sariamente atentara segundo a segundo contra la vida humana, incluso
en los paises en donde se respetan las sefiales de transito. Estadios rebo-
santes de muertos en accidentes automovilisticos oirian gustosos un dis-
curso sobre la imprescindibilidad del auto, las bondades del progreso y
la expansion del PBI gracias a la industria del transporte. ¢ Existe meta-
fora méas contundente del neoliberalismo postindustrial que la de un atatd
lustroso y reclinable que calza su propio “cinturdn de seguridad” y mata
con certificado?

El holocausto silencioso de la técnica sigue interpelandonos para el
develamiento de sus condiciones de posibilidad. Es necesario trabajar
duro para que la utopia de lograr que no haya mas muertos en acciden-
tes de trénsito sea haga realidad. Es imprescindible trazar limites éticos
a los efectos indeseados de la tecnologia, evitar que sus instrumentos
devengan “nuevos monstruos” que conviertan al ser humano en juguete
de la “fortuna”.

No es del todo imposible —aunque se lo repruebe- comprender al que
mata movido por el hambre o por una gran pasion. Matar para transpor-
tarse supone una dimensién tragica tan nimia y absurda como matar para
hablar por teléfono o para enviar una carta. Acaso la mentada banalidad del
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mal no sea otra cosa que esto.
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