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“Un profesor de inglés de nombre Sir John
Buchaman, pregunto en clases a sus alumnos:
cuceptarian ustedes la aparicion de un nuevo
descubrimiento que hiciese la vida mas facil,
comoda y agradable, pero que exigiese a cambio
el tributo de la vida de miles de personas cada
ano?

Horrorizados los estudiantes contestaron con un
inmediato, rotundo y undnime:

jINo!

Afadio el profesor: “Lo lamento, pero “eso” ya

aparecio. Es el automovil.”
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INTRODUCCION. t

La seguridad en el transito terrestre es un problema que nos afecta a todos,
por eso es necesario reflexionar sobre sus causas y efectos, a fin de aportar soluciones
oportunas que contribuyan a formar conciencia de prevencion en la ciudadania, y se
logre estimular a las autoridades competentes, exigiéndoles la toma de decisiones que
conduzcan a la reforma de la ley y la consiguiente actualizacion de la normativa
operacional requerida para rescatar la disciplina en el transito.

Los problemas del transito son parte de lo cotidiano, y por esta razon
muchas veces sus consecuencias aparentes se cubren bajo un manto de tolerancia, que
simplemente resulta ser un sentimiento de impotencia para enfrentar y resolver las
causas verdaderas.

Nadie puede escapar al problema, por que directa o indirectamente afecta
a nuestras relaciones familiares y de trabajo.

Este trabajo consiste en eso. En realizar un analisis de los efectos para
buscar las principales causas de la problematica del transito, para luego proponer una
solucion, entre tantas, para mejorarla. Y esa solucion esta enfocada en la utilizacion de
los medios de comunicacion y su difusion a las masas como uno de los recursos mas
eficaces para hacer llegar un mensaje a la sociedad. Hemos propuesto, no una campana
institucional, sino mas bien unos micros audiovisuales que pueden ser utilizados,
desde un salon de clases, hasta una planta de television para ser transmitidos a las
masas. Igualmente podrian ser usados como complemento de una campafa
institucional.

Antes del analisis, hemos creido conveniente tratar el tema de nuestra
naturaleza humana, como hemos progresado utilizando la tecnologia y como se ha
acelerado, durante la tltima mitad de este siglo XX, el ritmo de vida de todas aquellas
sociedades industrializadas; hablamos sobre el crecimiento de las grandes ciudades

como consecuencia directa de la explosion demografica y los inconvenientes que esto



ha traido, incluyendo el congestionamiento automotor. i

El analisis de las causas incluye los tOpicos mas importantes,
considerados dentro de la problematica del transito en en el area metropolitana de
Caracas; como lo son la educacion, la psicologia, las actitudes y las normativas legales
del transito. Por otra parte, nombramos las soluciones teodricas que han sido
recomendadas en conferencias de educacion vial y las soluciones practicas que ya se
estan aplicando dentro de la ciudad capital.

Por ultimo, hemos resumido en un capitulo la importancia de los medios
como agentes socializadores para finalizar con la explicacion de lo que se entiende por
un micro audiovisual .

La ultima parte comprende un analisis estadistico de accidentes e
infracciones de transito del afio 1993 que conlleva a la elaboracion de los guiones que
persiguen un objetivo general de concientizacion ciudadana.

Creemos que, aunque no es un trabajo de gran envergadura, si ha requerido
un gran esfuerzo para realizar la investigacion, conseguir las estadisticas y realizar los
micros que, si son bien utilizados, podrian arrojar resultados positivos a largo plazo.
En este trabajo no se ha experimentado para sacar conclusiones, solo hemos
recomendado un meétodo o recurso que después de aplicado arrojaria resultados
positivos en caso de ser bien acogidos por la audiencia.

Esperamos con sinceridad que nuestra labor en este trabajo sirva como
guia para todo aquel que desee obtener informacion acerca de este problema, y esté
buscando un modelo para realizar una campana o un micro para resolver importantes
problemas que siempre existiran en nuestra sociedad.

Nota: Aungue hemos revisado bien este trabajo antes ser entregado, es
factible que se encuentre uno que otro error de taquigrafia, por lo que les rogamos, nos

dispensen dichas faltas involuntarias. “Errare Humanum Est”...



CAPITULO 1.

1.1 LA NATURALEZA HUMANA.

"El Cosmos no fue descubierto hasta ayer. Durante un millon de afios era
evidente para todos que aparte de la Tierra no habia otro lugar. Luego, en la ultima
décima parte de un uno por ciento de la vida de nuestra especie, en el instante entre
Aristarco y nosotros, nos dimos cuenta de mala gana de que no éramos el centro ni el
objetivo del universo, sino que viviamos sobre un mundo diminuto y fragil perdido en
la inmensidad y en la eternidad, a la deriva por un gran océano cosmico punteado aqui
y alli por centenares de miles de millones de galaxias y por mil millones de billones de
estrellas. Sondeamos valientemente en las aguas y descubrimos que el océano nos
gustaba, que resonaba con nuestra naturaleza. Algo en nosotros reconoce el Cosmos
como su hogar. Estamos hechos de ceniza de estrellas. Nuestro origen y evolucion
estuvieron ligados a distantes acontecimientos cosmicos. La exploracion del Cosmos
es un viaje para autodescubrirnos.

Como ya sabian los antiguos creadores de mitos, somos hijos tanto del
cielo como de la Tierra. En nuestra existencia sobre este planeta hemos acumulado un
peligroso equipaje evolutivo, propensiones hereditarias a la agresion y al ritual,
sumision a los lideres y hostilidad hacia los forasteros, un equipaje que plantea algunas
dudas sobre nuestra supervivencia. Pero también hemos adquirido compasion para con
los demas, amor hacia nuestros hijos y hacia los hijos de nuestros hijos, el deseo de
aprender de la historia, y una inteligencia apasionada y de altos vuelos: herramientas
evidentes para que continuemos sobreviviendo y prosperando. No sabemos que
aspectos de nuestra naturaleza predominaran, especialmente cuando nuestra vision y
nuestra comprension de las perspectivas estdn limitadas exclusivamente a la Tierra, o

lo que es peor a una pequefia parte de ella. Pero alla arriba en la inmensidad del



Cosmos, nos espera una perspectiva inescapable.

Por ahora no hay signos obvios de inteligencias extraterrestres, y esto nos
hace preguntarnos si las civilizaciones como la nuestra se precipitan siempre de modo
implacable y directo hacia la autodestruccion. Las fronteras nacionales no se
distinguen cuando miramos la Tierra desde el espacio. Los chauvinismos étnicos o
religiosos o nacionales son algo dificiles de mantener cuando vemos nuestro planeta
como un creciente azul y fragil que se desvanece hasta convertirse en un punto de luz
sobre el bastion y la ciudadela de las estrellas. Viajar ensancha nuestras perspectivas.

Hay mundos en los que nunca naci¢ la vida. Hay mundos que quedaron
abrasados y arruinados por catastrofes cosmicas. Nosotros hemos sido afortunados:
estamos vivos, somos poderosos, el bienestar de nuestra civilizacion y de nuestra
especie esta en nuestras manos. Si no hablaramos nosotros en nombre de la Tierra,
;quién lo hara? Si no nos preocupamos nosotros de nuestra supervivencia, ;quien lo
hara?

La especie humana esta emprendiendo ahora una gran aventura que si tiene
éxito sera tan importante como la colonizacion de la tierra o el descenso de los arboles.
Estamos rompiendo de modo vacilante y en via de prueba, las trabas de la Tierra:
metafdricamente al enfrentarnos con las admoniciones de los cerebros mas primitivos
de nuestro interior y domarlos, fisicamente al viajar a los planetas y escuchar los
mensajes de las estrellas. Estas dos empresas estan ligadas indisolublemente. Cada una
de ellas es condicion necesaria para la otra. Pero nuestras energias se dirigen mucho
mas hacia la guerra. Las naciones, hipnotizadas por las desconfianza mutua, sin casi
nunca preocuparse por la especie o por el planeta, se preparan para la muerte. Y lo
que hacemos es tan horroroso que tendemos a no pensar mucho en ello. Pero es
imposible que resolvamos algo que no tomamos en consideracion.

Tenemos aqui un conflicto entre nuestras pasiones y lo que a veces se

llama nuestra mejor naturaleza; entre la parte antigua reptiliana y profunda de nuestro



continuamente a minimizar la gravedad del problema, de afirmar que quienes se
inquietan por el dia del Juicio son unos alarmistas; de asegurar que los cambios
fundamentales en nuestras instituciones no son practicos o estan en contra de la
"naturaleza humana", como si la guerra nuclear fuera practica, o como si solo hubiera
una sola naturaleza humana.

Nuestra supervivencia depende de que comprometamos nuestra
inteligencia y nuestros recursos en una escala masiva para asumir nuestro propio
destino.

Nosotros, los rehenes nucleares -todos los pueblos de la Tierra- tenemos
que educarnos sobre la guerra convencional y nuclear. Luego tenemos que educar a
nuestros gobiernos. Tenemos que aprender la ciencia y la tecnologia que proporcionan
las Unicas herramientas concebibles de nuestra supervivencia. Tenemos que estar
dispuestos a desafiar valientemente la sabiduria convencional social, politica,
econdmica y religiosa. Tenemos que hacer todos los esfuerzos posibles para
comprender que nuestros compafieros, que los ciudadanos de todo el mundo, son
humanos. No hay duda que estos pasos son dificiles. Pero como replico Einstein
muchas veces cuando alguien rechazaba sus sugerencias por no practicas o no
consistentes con la "naturaleza humana': ;Qué otra salida hay?

Es posible que que el Cosmos esté poblado por seres inteligentes. Pero la
leccion darwiniana es clara: no habra humanos en otros lugares. Solamente aqui. Solo
en este pequefio planeta. Somos no sélo una especie en peligro sino una especie rara.
En la perspectiva cdsmica cada uno de nosotros es precioso. Si alguien esta en
desacuerdo contigo, déjalo vivir. No encontraras a nadie parecido en cien mil millones
de galaxias."(*)

Hemos querido transmitir, con lo anteriormente expuesto, que somos
todos iguales, que nuestras tendencias pueden ser benévolas o malignas y que en

nuestras manos esta el hecho de que el dia del manana provoquemos nuestra
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desaparicion del universo o que, por el contrario, evolucionemos hacia estados
superiores de racionalidad y evolucion. Creemos que, antes de tocar el tema principal
de este trabajo, es importante reflexionar acerca de nosotros mismos, de nuestra
procedencia y de nuestro destino y que en nosotros esta la responsabilidad de lograr
que los cambios que hacemos en el mundo, en nuestros paises, en nuestras sociedades
sean para el bien comun, ya que nadie mas que nosotros seremos los beneficiados.

No es facil entender la naturaleza humana, ya que esta llena de sorpresas;
cada individuo se sorprende de si mismo cuando descubre todas las cosas de las que es
capaz de hacer. Y es cierto. Somos capaces de lograr una conciencia colectiva y
convertirla en cultura; en parametros de comportamiento. Y este proyecto persigue
eso. Llegar a las personas para que modifiquen en forma positiva sus formas de actuar
frente a una problematica que cada vez se complica mas y afecta a mas y mas
individuos todos los dias: el transito automotor.

(*): Fragmento extraido del libro “Cosmos™ de Carl Sagan, pdgs. 320, 326,

329, 330 y 338.
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1.2 EL. CAMBIO ACELERADOR.

(Este item estd basado en el libro “Shock del Futuro” de Alvin Toffler.)

Muchas son las personas que piensan que los problemas, el mal
funcionamiento de las cosas, la forma de ser de la gente y lo desagradable es algo
caracteristico del pais donde viven y que en las demas naciones "desarrolladas” todo
funciona mejor y no hay tantos contratiempos en la vida cotidiana. Esto pasa incluso
con el tema del congestionamiento automotor. Se dice que uno de los lugares del
mundo de mayor desorden en el trénsito es en la ciudad de Caracas y que si alguien se
defiende manejando en ésta, puede entonces manejar en cualquier parte del planeta, y
esto es falso.

Todos los paises tienen sus problemas de tipo politico, religioso,
econdmico, social, tecnologico, diplomatico y hasta de transito, una problematica de
indole global que agobia a todos los grandes centros urbanos del mundo y que resulta
del ritmo acelerado de vida que estin presenciando las sociedades, de los grandes
cambios tecnologicos, del fuerte incremento demografico y de muchos otros factores
que marcan una civilizacion que viene evolucionando desde mas de 5 ¢ 6 milenios y
hoy llegan a amenazar su supervivencia.

Cuando nos estamos aproximando al fin de un milenio de nuestra
cronologia, los cambios alrededor del mundo se producen con velocidad cada vez
mayor, consecuencia de la extension y multiplicacion de conocimientos cientificos y
desarrollos tecnolégicos que llegan al Gltimo rincon del globo en fracciones de segundos
(La Aldea Global) y nos hacen presentir que estamos entrando en una nueva era, un
nuevo capitulo de nuestra historia.

Se producen grandes cambios en nuestras formas de vida. Ya no se vive
como hace algunas décadas, en una relativa tranquilidad donde apenas se notaba si
pasaba el tiempo. La carrera del hombre por progresar, evolucionar y conocer cada vez

mas el universo que le rodea ha creado, a través de la tecnologia, un proceso de



aceleracion creciente en los cambios y en la vida cotidiana que de no tomarse las
medidas concernientes para un debido equilibrio y adaptacion, millones de seres
humanos se sentiran cada vez mas desorientados y progresivamente incapaces de
actuar de un modo racional dentro de su medio. La angustia, la neurosis colectiva, la
irracionalidad y la desenfrenada violencia, ya manifiestas en la vida contemporanea,
son simples prefiguraciones de lo que puede depararnos el futuro, a menos que
consigamos comprender y tratar esta tendencia.

Alvin Toffler en su libro el "Shock del Futuro" nos explica lo anterior
afirmando que si sacamos a un individuo de su propia cultura y lo colocamos
sibitamente en un medio completamente distinto del suyo, con una serie diferente de
catalizadores -diferentes conceptos de tiempo, espacio, trabajo, amor, religion, sexo,
etcétera-, y le quitamos toda esperanza de volver a un paisaje social mas conocido, la
dislocacion que sufrira sera doblemente grave. Mas aun: si esta nueva cultura esta, a su
vez, en constante agitacion, y si -peor aun- sus valores cambian incesantemente, la
impresion de desorientacion sera cada vez mas intensa. Dada la escasez de claves
sobre la clase de comportamiento racional a observar en circunstancias completamente
nuevas, la victima puede convertirse en un peligro para si misma y para los demas.

Imaginemos, ahora, no un individuo, sino una sociedad entera, una
generacion entera -incluidos sus miembros mas débiles, menos inteligentes y mas
irracionales-, trasladada de pronto a este mundo nuevo. El resultado es una
desorientacion en masa, el "shock" del futuro a gran escala.(1)

Esta es la perspectiva con que se enfrenta el hombre. El cambio cae como
un alud sobre nuestras cabezas, y la mayoria de la gente esta incapacitada para luchar
con €l. ;jEs todo esto una exageracion? Al parecer no. Ha llegado a ser un topico el
decir que estamos viviendo "una segunda revolucion industrial". Con esta frase, se
pretende describir la rapidez y la profundidad del cambio a nuestro alrededor. Pero,

ademas de ser vulgar, puede inducir a error. Pues lo que esta ocurriendo ahora, es con



toda probabilidad, mas grande, mas profundo y mas importante que la revolucion
industrial. En realidad, una creciente corriente de opinion, digna de confianza, afirma
que el momento actual representa nada mas y nada menos que el segundo hito crucial
de la historia humana, sélo comparable, en magnitud, a la primera gran interrupcion de
la continuidad historica: el paso de la barbarie a la civilizacion.2) Sir Leon Bagrit,
fabricante inglés de computadoras, insiste en que la automatizacion representa por si
sola, "el mayor cambio en toda la historia de la humanidad".() Efectivamente, nuestro
siglo representa una gran linea divisoria en el centro de la vida humana.(4) Kenneth
Boulding, un eminente economista y pensador social sostenia que: "El mundo de hoy
es tan distinto de aquel en que naci, como lo era éste del de Julio César. Yo naci,
aproximadamente, en el punto medio de la historia humana hasta la fecha. Han pasado
casi tantas cosas desde que naci, como habian ocurrido antes."®)

Esta sorprendente declaracion puede ilustrarse de muchas maneras. Se ha
observado, por ejemplo, que, si los ultimos 50.000 afos de existencia del hombre se
dividiesen en generaciones de unos sesenta y dos afios, habrian transcurrido,
aproximadamente, 800 generaciones. Y, de estas 800, mas de 650 habrian tenido las
cavernas por escenario.

Solo durante los ultimos setenta lapsos de vida ha sido posible, gracias a la
escritura, comunicar de unos lapsos a otros. Solo durante los ultimos seis lapsos de
vida han podido las masas leer textos impresos. Solo durante los ultimos cuatro ha
sido posible medir el tiempo con precision. Solo durante los ultimos dos ultimos se ha
utilizado el motor eléctrico. Y la inmensa mayoria de los articulos materiales que
utilizamos en la vida cotidiana adulta ha sido inventada dentro de la generacion actual,
que es la que hace el namero 800. (6)

Toda la historia se echa sobre nosotros, y, paraddjicamente, esta misma

diferencia subraya nuestra ruptura con el pasado. Asi, se altera fundamentalmente el

alcance del cambio. A través del espacio y del tiempo, el cambio tiene, en esta 800.2
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generacion, una fuerza y un alcance como no los tuvo jamas.

Pero la diferencia definitiva, cualitativa, entre este lapso y los precedentes,
es la que se olvida con mayor facilidad. Pués no solo hemos extendido el alcance y la
escala del cambio, sino que también hemos alterado radicalmente su ritmo. (7) En
nuestro tiempo, hemos soltado una fuerza social completamente nueva: Una corriente
de cambios tan acelerada que influye en nuestro sentido del tiempo, revoluciona el
tempo de la vida cotidiana y afecta incluso nuestra manera de sentir el mundo que nos
rodea. Ya no "sentimos" la vida como la sintieron los hombre pretéritos. Y esta es la
diferencia ultima, la distinciéon que separa al verdadero hombre contemporaneo de
todos los demas. Pues esta aceleracion yace detras de la impermanencia -de la
transitoriedad- que empapa y tifie nuestra conciencia, afectando radicalmente a nuestra
manera de relacionarnos con otras gentes, con las cosas, con todo el universo de las
ideas, del arte y los valores.

Para comprender lo que nos sucede, -y esto tiene que ver con la
cotidianeidad- al penetrar en la era del superindustrialismo, debemos analizar el
proceso de aceleracion y enfrentarnos con el concepto de transitoriedad. Si la
aceleracion es una nueva fuerza social, la transitoriedad es su réplica psicologica, y, sin
una comprension del papel que representa en el comportamiento humano
contemporaneo, todas nuestras teorias sobre la personalidad, toda nuestra psicologia,
seguirian siendo premodernas. Precisamente sin el concepto de transitoriedad, la
psicologia no puede tomar en cuenta aquellos fenomenos que son peculiarmente
contemporaneos. (8)

C.P. Snow, novelista y cientifico, comenta también la nueva visibilidad del
cambio. Hasta este siglo..., escribe, "el cambio social fue tan lento, que pasaba
inadvertido durante la vida de una persona. Hoy ya no es asi. El ritmo del cambio se
ha acelerado tanto que nuestra imaginacién no puede concebirlo".()

Un ejemplo de esta aceleracion puede ser el cambio en el proceso de

10



construccion de ciudades por el hombre. En los Gltimos afios, hemos sido testigos de la
urbanizacion mas rapida y extensa que jamas se viera en el mundo. En 1850, solo
cuatro ciudades del globo tenian una poblacion igual o superior al millon de
habitantes.(10) En 1900 su nimero habia aumentado hasta diecinueve. Y en 1900, eran
ciento cuarenta y una; y la poblacion urbana del mundo para 1970 estaba creciendo a
un ritmo del 6.5% anual, segin Edgar de Vries y J.P. Thysse, del Instituto de Ciencia

Social de La Haya. (11) Toffler nos indica que este simple dato estadistico -que data de
1970- pone de manifiesto que para 1981 la poblacion urbana del mundo se habria

duplicado. Ya para 1992, la cifra llegd a los 540 millones de habitantes. (12)

Una manera de captar la significacion del cambio en una escala tan
fenomenal es imaginar lo que pasaria si todas las ciudades existentes conservasen su
dimension actual, en vez de expansionarse. Si fuere asi, para alojar a los nuevos
millones de ciudadanos seria necesario construir una ciudad gemela para cada una de

las grandes urbes que salpican el globo.(13)
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1.3 LA MARAVILLA TECNOLOGICA.

Para la mayoria de la gente, el término tecnologia suscita imagenes de altos
hornos humeantes o de ruidosas maquinas. Tal vez el simbolo clasico de la tecnologia
sigue siendo la produccion en cadena creada por Henry Ford hace medio siglo y
convertida en elocuente icono social por Charlie Chaplin en " Tiempos Modernos" .
Pero este simbolo ha sido siempre inadecuado y ciertamente engafioso, pues la
tecnologia ha sido siempre algo mas que fabricas y maquinas. (14)

Involucra técnicas, amén de maquinas que pueden ser 0 no necesarias para
aplicarlas. Comprende sistemas para provocar reacciones quimicas, maneras de criar
peces o de repoblar bosques, de instalar teatros de luz, de contar votos, de explicar
historia, de controlar el trafico o de construir automaviles.

Los viejos simbolos de la tecnologia son aun mas engafiosos en la
actualidad. De hecho, en electronica, en tecnologia del espacio y en la mayoria de las
nuevas industrias, un silencio relativo y un ambiente pulcro son caracteristicos... y a
veces esenciales. Ha llegado el momento de cambiar los simbolos de la tecnologia para
adaptarnos a los veloces cambios de la tecnologia misma. (15)

Esta aceleracion suele dramatizarse con el simple relato del progreso en los
transportes. Se ha observado, por ejemplo, que, en el afio 6.000 A.C., el medio mas
rapido de transporte a larga distancia era la caravana de camellos con una velocidad
media de doce kilometros por hora. Solo en 1.600 A.C., con ¢l invento del carro, s¢
elevo la velocidad maxima a unos treinta kilometros por hora. Tan impresionante fue
este invento y tan dificil de superar esta velocidad tope, que, 3.400 afios mas tarde,
cuando empezo a funcionar en Inglaterra el primer coche correo, en 1784, este solo
alcanzo un promedio de dieciséis kilometros por hora. La primera locomotora de
vapor, fabricada en 1825, alcanzo una velocidad maxima de veinte kilometros, y los

grandes barcos de vela de la época navegaban a menos de la mitad de esta velocidad. El
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hombre tuvo que esperar hasta la década de 1880 para conseguir, gracias a una
locomotora de vapor mas avanzada, la velocidad de ciento cincuenta kilometros por
hora. La raza humana necesité miles de afios para alcanzar esta marca. La raya que, en
un grafico, representase el progreso de la ultima generacion saldria verticalmente de la
pagina. Sin embargo, bastaron cincuenta y ocho afios para cuadriplicar este limite, ya
que, en 1938, los aviadores superaron la barrera de los 600 kilometros por hora. Al
cabo de otros veinte afios, se duplicd este limite. Y, en los afios sesenta, aviones
cohete alcanzaron velocidades proximas a los 6.000 kilometros, y capsulas espaciales
circunvolaron la tierra a mas de 35.000 kilometros por hora. Actualmente, las sondas
espaciales Voyager van a 108.000 kilometros por hora.(16)

La misma tendencia aceleradora resulta evidente si examinamos las
distancias viajadas, las alturas alcanzadas, los minerales extraidos, las fuerzas
explosivas desencadenadas y las ciudades construidas. Pasan siglos y milenios y, de
pronto, en nuestro tiempo, estallan en pedazos las fronteras y se produce un subito
impulso hacia adelante.(17)

La razon de esto es que la tecnologia se alimenta a si misma. La tecnologia
hace posible una mayor cantidad de tecnologia, como podemos ver st observamos un
momento el proceso de innovacion. La innovacion tecnologica se compone de tres
fases, enlazadas en un circulo que se refuerza asi mismo. Ante todo, esta la idea
creadora y factible. En segundo lugar, su aplicacion practica. En tercer término, su
difusion en la sociedad. Y el proceso termina, se cierra el circulo, cuando la ditusion de
la tecnologia que encarna la nueva idea contribuye, a su vez, a engendrar nuevas ideas
creadoras. Actualmente, existen pruebas de que el tiempo entre cada una de las fases
de este ciclo se abrevia cada vez mas. (18)

Ademas, hay que comprender que la innovacion tecnologica no combina y
recombina simplemente maquinas y técnicas. Las nuevas maquinas importantes hacen

algo mas que aconsejar u obligar a hacer cambios a otras maquinas: sugieren nuevas
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soluciones a los problemas sociales, filosoficos e incluso personales. Alteran todo el
medio intelectual del hombre, su manera de pensar y de ver el mundo.

Todos aprendemos de nuestro medio, buscando constantemente en ¢l -
aunque tal vez de modo inconsciente- modelos a los que imitar. Estos modelos no son
tan solo otras personas. Son también maquinas, en proporcion creciente. Con su
presencia, nos condicionan con sutileza a pensar de cierto modo. Por ejemplo, se ha
observado que el reloj aparecio antes de que Newton imaginase el mundo como un gran
mecanismo parecido a un reloj, nocion filosofica que tuvo gran influencia en el
desarrollo intelectual del hombre. Esta imagen del cosmos como un gran reloj implicaba
ideas sobre causa y efecto y sobre la importancia de los estimulos externos, que ,
opuestos a los internos, moldean nuestro comportamiento cotidiano actual. El reloj
afecto también a nuestra concepcion del tiempo, de modo que la idea de que el dia esta
dividido en veinticuatro partes iguales de sesenta minutos cada una se ha convertido,
casi literalmente, en parte de nosotros mismos. (19)

Recientemente -hace aproximadamente cuarenta afos-, la computadora ha
desencadenado un alud de ideas nuevas sobre el hombre como parte interactiva de
sistemas mas amplios, sobre su fisiologia, su manera de aprender, su manera de tomar
decisiones. Virtualmente, toda disciplina intelectual, desde la ciencia politica hasta la
psicologia familiar, ha sufrido el impacto de una serie de hipdtesis imaginativas,
provocadas por el invento y difusion de la computadora...., aunque el impacto mayor
no se ha producido aun. Asi se acelera el ciclo innovador, alimentandose a si mismo.

La aceleracion de la difusion, el caracter auto-impulsor del avance
tecnolégico, cada uno de cuyos pasos facilita no uno, sino otros muchos pasos
complementarios, la intima relacion entre la tecnologia y los ajustes sociales, todo esto
crea una forma de contaminacion psicoldgica, una aceleracion, al parecer imposible de

frenar, del ritmo de la vida.. Hay que manejar la tecnologia con suma prudencia, ya que

de lo contrario, las consecuencias serian catastroficas....y esto ya ha sucedido. (20)
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[.4 EL POTENCIAL DEL CONOCIMIENTO

Hemos visto como la tecnologia ha sido la maravilla que ha permitido que
evolucionemos, que expandamos nuestro conocimiento y vivamos cada vez con mas
ventajas y mas comodamente pero también mas rapidamente y con mas
probabilidades de desaparecer algun dia por causa del mal uso de la misma. Es nuestra
mente y el potencial de nuestro cerebro lo que permite alimentar a la tecnologia, lo que
hace que esta sea cada vez mas compleja y perfeccionada, permitiendo descubrir cada
vez un poco mas los misterios del universo y acelerando los procesos humanos de
produccion y también la vida cotidiana.

La proporcion de almacenamiento, por el hombre, de conocimientos utiles
de si mismo y sobre el cosmos, fue en aumento desde hace 10.000 anos. Esta
proporcion se elevo bruscamente con el invento de la escritura; pero, a pesar de ello,
continud progresando con mucha lentitud durante siglos. El siguiente salto importante
en la adquisicion de conocimientos no se produjo hasta la invencion del tipo movible
por Gutemberg y otros en el S.XV. Antes de 1500, y segun los calculos mas
optimistas, Europa producia libros al ritmo de 1.000 titulos por afno. Esto significa,
mas 0 menos, que se habria necesitado todo un siglo para producir una biblioteca de
100.000 volumenes. Cuatro siglos y medio mas tarde, en 1950, la proporcion habia
crecido hasta el punto de que Europa producia 120.000 titulos al afio. Lo que antaiio
requeria un siglo, se realizaba ahora en solo diez meses. En 1960, solo un decenio mas
tarde, se habia dado un nuevo e importante salto, en virtud del cual aquel trabajo de un
siglo podia completarse en siete meses y medio. Y a mediado de los afios sesenta, la
produccion de libros a escala mundial, incluida Europa, se acercéd a la prodigiosa cifra
de 1.000 titulos diarios. (21)

La curva ascendente de la publicacion de libros sigue, en realidad y en

términos generales, un curso paralelo a la del descubrimiento de nuevos conocimientos
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por el hombre. Sin embargo existen razones para creer que la proporcion  sigue
aumentando vertiginosamente. Hoy, por ejemplo, el numero de periodicos vy
publicaciones cientificas, lo mismo que la produccion industrial en los paises
desarrollados, se dobla cada quince anos.(22)

La computadora comenzé a desempear su rol alrededor de 1950. Con su
incomparable poder de analisis y suministro de datos extraordinariamente variados, en
increibles cantidades y a velocidades que parecen inverosimiles, se ha convertido en
una fuerza de primera magnitud detras de la mas reciente aceleracion de la adquisicion
de conocimientos.

Segun Francis Bacon, "el conocimiento es poder", y si traducimos esto en
términos contemporaneos, en nuestro medio social, el conocimiento es cambio, y la
adquisicion acelerada de conocimientos, significa la aceleracion del cambio.23)

Si quisiéramos describir en forma resumida el ciclo del avance de las
sociedades diriamos que es producto de un descubrimiento seguido de una aplicacion,
luego un impacto y otra vez un descubrimiento. Vemos aqui una reaccion en cadena
del cambio, una larga y empinada curva de aceleracion en el desarrollo social humano.
Toffler sefiala que "Este impulso acelerador ha alcanzado ahora un nivel que, por
mucho que esforcemos la imaginacion, no puede ya considerarse como normal " (24)

Las instituciones normales de la sociedad industrial no pueden resistirlo, y
su impacto esta sacudiendo todas nuestras instituciones sociales. La aceleracion es una
de las fuerzas sociales mas importantes y menos comprendidas.(25)

Sin embargo, esto no es mas que la mitad de la cuestion, pues la aceleracion
del cambio es también una fuerza psicologica. Aunque ha sido casi totalmente ignorada
por la psicologia, el ritmo creciente del cambio en el mundo que nos rodea perturba
nuestro equilibrio interior, alterando nuestra experiencia misma de la vida. La

aceleracion externa se traduce en aceleracion interna.
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1.5 VIVIMOS CADA VEZ MAS RAPIDO

La aceleracion del cambio en la sociedad circundante altera drasticamente el
flujo de situaciones a lo large de la vida de un individuo. Las situaciones no pueden
delimitarse de un modo claro; pero nos seria imposible contender con la experiencia si
no las dividiésemos mentalmente en unidades manejables, en una totalidad que cada
una conforma. Las situaciones comprenden componentes identificables, entre estos
estan las cosas -serie fisica de objetos confeccionados por el hombre-. Toda situacion
ocurre en un lugar, -sitio o campo donde se desarrolla la accion-. Las situaciones
sociales tienen también, por definicién, un elenco de personajes: la gente. De igual
forma, las situaciones requieren de una localizacion en la red organizada de la sociedad

y un contexto de ideas o informacion. Asi, podemos analizar las situaciones en base a

estos cinco componentes. (26)
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Pero las situaciones también se diferencian entre si por los lapsos de
tiempo en los que éstas transcurren. Dos situaciones idénticas en todos los demas
aspectos son completamente distintas si una dura mas que la otra, pues el tiempo
interviene en la mezcla de un modo crucial, cambiando el significado o el contenido de
las situaciones.

Aqui, pues, se presenta un punto delicado en que el "impulso
acelerador"”, en una amplia sociedad, choca con la experiencia cotidiana y corriente
del individuo contemporaneo. Pues la aceleracion del cambio abrevia la duracion de
muchas situaciones. Esto no solamente altera drasticamente su matiz, sino que
también apresura su paso por el sendero de la experiencia. Comparadas con la vida en
una sociedad que cambiaba con menor rapidez, fluyen ahora, en un periodo dado, mas
situaciones a lo largo de un canal, lo que implica profundos cambios en la psicologia
humana.

Nosotros tendemos a enfocar una sola situacion en cada momento. Ahora,
la creciente velocidad con la que vienen discurriendo las situaciones ante nosotros,
viene a complicar toda la estructura de la vida, multiplicando el nimero de roles que
debemos representar y el nimero de opciones que nos vemos obligados a considerar.
Esto explica a su vez, el sofocante sentido de complejidad que envuelve la vida
contemporanea. Cada situacion es unica, pero, con frecuencia, las situaciones se
parecen. En realidad esto es lo que nos permite aprender de la experiencia.

Sin embargo, la aceleracion del cambio altera radicalmente el equilibrio
entre las situaciones nuevas y conocidas. Asi, los niveles crecientes de cambio nos
obligan no solamente a toparnos con una corriente mas veloz, sino también a
enfrentarnos con mas y mas situaciones a las que no puede aplicarse la experiencia
personal anterior. Y las implicaciones psicologicas de este simple hecho son, como

minimo, dramaticas.(27)
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Para sobrevivir, para evitar las consecuencias de un brusco cambio al
enfrentarse con el mafana, el individuo debe convertirse en un ser infinitamente mas
adaptable y sagaz que en cualquier tiempo anterior. Debe buscar maneras totalmente
nuevas de fijarse, pues todas las viejas raices -religion, nacion, comunidad, familia o
profesion- sienten ahora el desgarramiento provocado por las fuerzas del cambio
acelerado. Sin embargo, antes de que pueda hacerlo debe comprender mas
detalladamente la manera en que los efectos de la aceleracion influyen en su vida
personal, se deslizan en su comportamiento y alteran la calidad de la existencia. Debe
comprender, entonces, la transitoriedad (se entiende por transitoriedad la nueva
"temporalidad" de la vida cotidiana. Da origen a una impresion, a un sentimiento de
impermanencia).(28)

El individuo corriente sabe poco y se preocupa menos del ciclo de
innovacion tecnologica o de la relacion entre la adquisicion de conocimientos y la
velocidad del cambio. Por otra parte, advierte perfectamente el ritmo de su propia
vida, sea cual fuere éste.

El ritmo de la vida es frecuentemente comentado por las personas
corrientes. En cambio, y esto no deja de ser extraiio, ha recibido poca atencion por
parte de los psicologos y los socidlogos. Lo cual supone una pasmosa inadecuacion de
las ciencias del comportamiento, pues el ritmo de vida influye profundamente en el
comportamiento, provocando fuertes y contrarias reacciones en los diferentes
individuos.

Pero asi como las personas se pueden clasificar en cuanto a su cultura, su
religion e ideologia, también se le puede asignar una posicion en el tiempo. (29)

Si examinamos a la poblacion del globo, encontraremos a un reducido
grupo que aun vive de la caza y la recoleccion, como lo hacia el hombre en la
prehistoria. Otro grupo, que se puede considerar a la gran mayoria de la poblacion del

globo depende para subsistir de la agricultura y viven en muchos aspectos, como sus
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antepasados de hace siglos. Estos dos grupos representan, en su conjunto, el 70% de
la poblacion del globo. Son la gente del pasado.

Por otra parte, algo mas del 25% de los humanos forma parte de las
sociedades industrializadas. Viven a la moderna y son el producto de la primera mitad
del siglo XX, moldeados por la mecanizacion y la instruccion en masa, pero que
conserva huellas del pasado agricola de su propio pais. Esta es la gente del presente.

El restante dos o tres por ciento son las personas que ya viven la vida del
futuro en los principales centros de cambio tecnoldgico y cultural del planeta. Se
diferencian del resto ya que generalmente son mas ricos, estan mas bien educados, se
mueven mas que la mayoria de los componentes de la raza humana y viven también
mas tiempo. Pero lo que les caracteriza especificamente es que ya se han adaptado al
acelerado ritmo de la vida. Viven mas rapido que los que le rodean. Estas personas se
sienten atraidas por este ritmo vital sumamente acelerado y sienten angustia, tension e
incomodidad cuando el ritmo disminuye; les gusta estar donde hay accion.(30)

Pero si algunas personas ansian el nuevo ritmo veloz, otras se sienten
fuertemente repelidas por €l y llegan a recursos extremos para salirse del entorno que

va a gran velocidad y prefieren desligarse y haraganear a su propio ritmo.(31)
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1.6 ; Y LOS QUE SE QUEDAN ATRAS?

Dicho en pocas palabras, el ritmo de la vida debe ser considerado como
algo mas que una fase familiar, que una fuente de bromas, suspiros, lamentos y
desanimo. Es una variable psicologica, de importancia crucial, que ha pasado casi
inadvertida. En tiempos pretéritos, cuando era lento el cambio de la sociedad exterior,
el hombre podia ignorar, e ignoraba, esta variante. El ritmo podia variar muy poco a lo
largo de toda una vida. En cambio, el "impulso acelerador' altera drasticamente esta
cuestion. Pues es precisamente a través del ritmo acelerado de la vida que la creciente
velocidad del cambio cientifico, tecnologico y social se deja sentir en la vida del
individuo. El comportamiento humano es motivado, en gran parte, por la atraccion o
repulsion del ritmo vital, impuestas al individuo por la sociedad o grupo de los que
forma parte. El fracaso en captar este principio se debe a la peligrosa incompetencia
educativa y psicologica en preparar a la gente para representar papeles fructiferos en
una sociedad superindustrial.(32)

Después de conocer lo anteriormente expuesto podemos, entonces,
comprender que la creciente aceleracion en el ritmo de vida de las personas y el cambio
acelerado de las sociedades contemporaneas provoca la angustia tanto fisica como
psicologica en éstas, nacida de la sobrecarga de los sistemas fisicos de adaptacion del
organismo humano y de sus procesos de toma de decisiones. Dicho en términos mas
sencillos, es la reaccion humana a un estimulo excesivo.(402)

Las diferentes personas reaccionan de un modo distinto a esta tendencia
aceleradora. Los sintomas varian también, segun la fase y la identidad de la dolencia.
Estos sintomas oscilan desde la angustia, la hostilidad a la autoridad benévola y una
violencia aparentemente insensata, hasta la enfermedad fisica, la depresion y la apatia.

Sus victimas sufren con frecuencia erraticas desviaciones del interés y del

estilo de vida, seguidas de un esfuerzo por alienarse mediante una retirada social,
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intelectual y emocional. Se sienten continuamente "incordiados" o acosados, y se
empeiian desesperadamente en reducir el nimero de las decisiones a tomar. (34)

No es raro encontrarse con personas asi en una ciudad con una gran
poblacién, y si esto sucede en una sociedad es debido al impacto acumulado de los
excesivos estimulos sensoriales, cognoscitivos y decisorios, por no hablar de los
defectos fisicos de la sobrecarga nerviosa o endocrina, creando una enfermedad en
nuestro medio.

Esta dolencia se refleja cada vez mas en nuestra cultura, nuestra filosofia,
nuestra actitud frente a la realidad. No es casual que tantas personas corrientes digan
que el mundo es "un manicomio", y que el tema de la locura se haya convertido
recientemente en elemento principal de la literatura, el arte, el teatro y el cine. (35)

La afirmacion de que el mundo "se ha vuelto loco", el interés por las drogas
alucindgenas, el entusiasmo por la astrologia y el ocultismo, la busca de la verdad en la
sensacion, el éxtasis y la “experiencia cumbre”, [a desviacion hacia un subjetivismo
extremado, los ataques contra la ciencia, la progresiva creencia de que al hombre le ha
fallado la razon, reflejan la experiencia cotidiana de masas de personas corrientes que
descubren que no pueden enfrentarse racionalmente con el cambio.

Millones de personas sienten el ambiente patologico imperante, pero no
logran comprender su arigen. Este origen no reside en tal o cual doctrina politica, y
menos aun en algun nicleo mistico de desesperacion o aislamiento que se presume
inherente a la "condicion humana".

Ni esta en la ciencia, la tecnologia o las legitimas exigencias de cambio
social. En cambio, podemos buscarlo en la naturaleza incontrolada y no selectiva de
nuestro lanzamiento hacia el futuro. Esta en nuestro fracaso en dirigir, consciente e
imaginativamente, la marcha hacia el superindustrialismo.(36)

La racionalidad social presupone la racionalidad individual, y ésta, a su

vez, depende no solamente de ciertas cualidades biologicas, sino también de la
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continuidad, el orden v la regularidad del medio. Se funda en cierta correlacion entre el
ritmo y la complejidad del cambio y las facultades de decision del hombre. Si
aceleramos ciegamente el ritmo del cambio, el nivel de la novedad y la extension de la
opcidn, es que jugamos irreflexivamente con estas pre-condiciones de racionalidad del
medio. Condenamos, entonces, a la poblacion del planeta a un brusco cambio frente al

futuro.7)

1.7 COMO CONTROLAR EL CAMBIO.

¢, Se puede vivir en una sociedad fuera de control? Esta es la pregunta que
nos formulamos al enfrentarnos con cambios acelerados, ya que ésta es la situacion en
la que nos encontramos. Si solo se hubiese desmandado la tecnologia, el problema seria
ya bastante grave. Pero lo peor es que otros muchos procesos sociales se han
descontrolado y oscilan violentamente, resistiendose a nuestros esfuerzos por
encauzarlos.

Urbanizacion, conflictos técnicos, emigracion, guerras, hambre, corrupcion,
violencia: he aqui unos ejemplos de los muchos campos en que nuestros estuerzos por
moldear el cambio parecen inadecuados y vanos. Algunos de ellos estan intimamente
relacionados con la explosion de la tecnologia; otros, son en parte, independientes de
ésta. Los desiguales y veloces ritmos de cambio, los saltos y "coletazos" en todas
direcciones, nos obligan a preguntarnos si las sociedades tecnologicas, incluso las
relativamente pequefias, como Bélgica o Suecia, no se habran hecho demasiado
complejas y veloces, para poder ser manejadas.(38)

(Como podemos controlar el cambio, ajustando selectivamente los fempos
de éste, elevando y rebajando el nivel de los estimulos, si los propios gobiernos -
incluidos los que tienen mejores intenciones- parecen incapaces de orientar el cambio

en la direccion debida?
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¢Por qué los actuales programas de bienestar estorban, mas que ayudan, a
sus clientes? ;Por que alborotan y se rebelan los estudiantes, que forman
presuntamente un grupo distinguido? jPor qué aumentan las autopistas la congestion
del trafico en vez de reducirla? En una palabra, jpor qué tantos programas liberales
bienintencionados se vuelven rancios tan rapidamente produciendo efectos
secundarios que anulan sus efectos centrales? Sir Geoflrey Vickers, eminente cientifico
social inglés, centrd la cuestion con escalofriante claridad: " El ritmo de cambio
aumenta a velocidad acelerada, sin una aceleracion paralela de las medidas a tomar; y
esto nos conduce muy cerca de la raya mas alla de la cual se pierde el control ". (39)

En un mundo de cambio acelerado, el proximo afo esta mas cerca de
nosotros de lo que estaba el proximo mes en una época mas tranquila. Este hecho vital,
radicalmente alterado, debe ser asimilado por los que toman las decisiones en la
industria, en el gobierno y en todas partes. Todos nosotros debemos ampliar nuestros
horizontes en el tiempo.(40)

Entendiendo el significado que tiene la velocidad del cambio en nuestros
dias, en las sociedades contemporaneas alrededor del mundo, podemos descifrar
entonces el por qué de la mayoria de los problemas que nos afligen dia a dia; se explica
el hecho de que nos encontremos con personas desesperadas, neurdticas o
desinteresadas por lo que acontece a su alrededor. Entendemos el porqué de la gran
diversidad de formas de ser de las gentes que a diario vemos en la calle en su lucha por
controlar el cambio...

Pasaremos, ahora, a tratar uno de los contratiempos mas comunes con que
nos enfrentamos la mayoria de los citadinos en todo el globo: el congestionamiento
automotor. Un desorden colectivo con el que nos topamos diariamente en calles y
autopistas. Este problema existe en ciudades con altos indices de poblacion y se ha
convertido en una variable influyente dentro de la vida de las personas y

principalmente en el stress que muchos padecen. El area metropolitana de Caracas -la
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cual es el objetivo de este trabajo- el asunto se ha venido complicado por razones que
mas adelante veremos.

Sin embargo la solucion esta al alcance de nuestras manos. Este proyecto
plantea una de las posibles maneras a través de las cuales se puede lograr un cambio de
actitud en los ciudadanos para que, en cierta forma, el trafico dentro de la capital sea
mas llevadero.

En otras palabras, debemos tratar de compensar el cambio acelerado de la
vida con nuestras propias acciones, afrontar un problema que es de todos y poner de
nuestra parte para lograr adaptarnos al cambio
acelerador.

Q. Q
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1.8 EL CRECIMIENTO CITADINO

Intimamente ligado a la explosion demografica ha estado el rapido
crecimiento de las areas urbanas en casi todos los paises. Los mayores indices de
natalidad se encuentran en las naciones subdesarrolladas, y la presion de los crecientes
gastos y los ingresos decrecientes inevitablemente fuerza a miles a ir a las ciudades. El
aumento de la poblacion urbana ha sido mucho mayor que el de la poblacion en
general. Durante la primera mitad del siglo XX, mieatras la pablacion del mundo
aumentd en un 49%, la de las ciudades lo hizo en un 200%. La concentracion de la
poblacion en grandes urbes ha sido un irreparable desastre. Gran parte de fa afluencia
se concentro en el corazon de las ciudades, donde algin "bienestar" esta al alcance y
una vida de delincuencia provechosa es por lo menos una posibilidad.

Los habitantes mas prosperos y mejor educados dejaron entonces los
sectores viejos v se trasladaron a los suburbios. El caracter total de una ciudad puede
entonces cambiar con transformaciones radicales de su vida econdmica y social.
Ramsey Clark destaca graficamente este punto: "En cualquier ciudad, cuando usted
seflala deficiente educacion, escasas posibilidades de empleo, mala vivienda vy
probablemente mala salud en el mapa, usted ha sefialado en cada oportunidad el mismo
lugar".(41) En algunos aspectos, seria mas exacto hablar de "metropolizacion"
galopante en vez de explosion urbana. En realidad, el llamado crecimiento de las
ciudades, especialmente en los Estados Unidos, ha consistido en ¢l crecimiento de
grandes areas urbanas, cada cual con una ciudad central y suburbios que la circundan.
En algunos casos la ciudad y sus suburbios se extienden tanto, que es dificil decir
donde termina una metrépoli y empieza la otra.

La rapida urbanizacion ha tenido un profundo impacto en la sociedad
contemporanea. Como en épocas pasadas, las ciudades han sido el principal medio de

impulsar el adelanto cultural. Ellas tienen los museos de arte, los centros de estudio,
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los institutos cientificos, las grandes bibliotecas y otras comodidades culturales,
educacionales y tecnologicas.(42)

Al mismo tiempo, también es verdad que las ciudades plantean una
amenaza a la existencia misma de la civilizacion. Actualmente presentan problemas
que desafian cualquier solucion. Si bien el automovil posibilitd su existencia, hoy casi
las estrangula la congestion del transito. La superpoblacion y la industrializacion
provocan la contaminacion del aire y del agua, y un ambiente favorable para la difusion
de las enfermedades. Los paises mas desarrollados han sabido sobrellevar la expansion
de sus mas grandes centros urbanos a través de la planificacion y control por parte de
organismos estatales y auténomos. Por otra parte, las naciones del tercer mundo o "en
vias de desarrollo" han tenido mas dificultades para afrontar dicha situacion, y en
ciertos casos, la falta de recursos y la mala planificacion han provocado un caos que

dificilmente han podido superar.(43)
1.9 VIAS DE COMUNICACION QUE INCOMUNICAN.

El crecimiento urbano ha provocado, también, la demanda de mas vias de
comunicacion. Parte de la vida cotidiana de los individuos consiste en trasladarse de un
lugar a otro para cumplir con sus compromisos rutinarios. Esto es, desde ir de una
oficina a otra en un mismo edificio hasta tener que trasladarse hasta otra ciudad.

Para esto, el hombre desde hace siglos, ha creado los medios necesarios
para facilitar sus traslados. Miles de rutas terrestres, aéreas o maritimas comunican
cada vez mas ciudades y poblaciones alrededor de todo el planeta.

Aunque prescindamos de la introduccion de flotas de "Jumbo jet",
camiones, automoviles, trenes, barcos, "Metro", etcétera, nuestra inversion social en
movilidad es asombrosa. El paisaje americano ha aumentado sus calles y carreteras

pavimentadas al increible ritmo de mas de 300 -y mas- kildmetros por dia, desde hace
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al menos veinte afios (cifras que datan de 1970).(44) Esto representa 130.000
kilometros de nuevas calles y carreteras todos los afios y que van en incremento a la
par del progreso; lo suficiente para dar mas de tres veces la vuelta al mundo. Mientras
la poblacion Norteaméricana aumentd para la década de los sesenta un 38.5%, el
kilometraje de calles y carreteras dio un salto del cien por ciento.

El revolucionario aumento del movimiento per capita en el espacio se da,
con pequeiias diferencias de grado, en todas las naciones tecnologicamente mas
avanzadas. En Rotterdam y Amsterdam, por ejemplo, calles que no existian hace
veinticinco afios se hallan en la actualidad terriblemente atestadas: el numero de
automoviles se ha multiplicado mas de prisa de lo que cualquiera hubiese podido

imaginar-(435)

1.10 EL PROBLEMA

Las raices de la problematica se extienden al pasado y hallar varias
soluciones no es algo facil de realizar. No es solo en Caracas donde nos topamos con
grandes congestionamientos de trafico, en la mayoria de las grandes ciudades del
mundo el problema es comin y las causas y consecuencias son generalmente las
mismas.

Pero para atacar el problema, hay que ir de los efectos a las causas, ya que
cada una tiene una razon de ser. El automovil es un resultado de la evolucion
tecnologica que siempre busca mejorar y simplificar las actividades del hombre y
acelerar los procesos de produccion; pero la tecnologia debe ser utilizada de una forma
organizada e inteligente, ya que de lo contrario puede provocar complicaciones en vez
de soluciones.

De esta forma, la produccion en serie de los automoviles a principios del

presente siglo XX amerito la construccion de nuevas vias de comunicacion que
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p.ermitiesen su movilizacion y se adaptaran a la creciente demanda de las ciudades
donde cada vez habian mas y mas habitantes.

Al principio, el numero de vehiculos no era lo suficientemente grande como
para provocar congestionamientos en [as nuevas autopistas, ya que €stas estaban
disenadas para un volumen determinado en la época de su construccion. Pero ya en la
década de los sesenta, se comenzaron a vislumbrar altos voliumenes automotores en las
ciudades mas populosas, resultantes de la expansion urbana.

Desde entonces, el incremento no ha parado y muchas vias de
comunicacion terrestre se consiguen saturadas y hasta colapsadas por un niamero de
vehiculos que se multiplica a un ritmo acelerado.

El problema comenz6 y ha perdurado hasta el presente. El crecimiento de
las ciudades es tan rapido que limita cada vez mas el tiempo disponible para planificar
[a utilizacion optima de los espacios y por ende se construyen edificaciones y calles
en lugares donde practicamente ya no caben. Debido a la cercania de centros
industriales, comercios y oficinas, el crecimiento urbanistico tiende a ser mas
conceéntrico que excentrico, provocando una aglomeracion poblacional con espacios
limitados que pronto no daran cabida a mas habitantes y esto trae como consecuencia
el congestionamiento.

En el curso de este desarrollo, los automoviles, de ser de una solucion,
pasaron a convertirse en un problema de transporte. Hoy en dia pocos se salvan de

una "tranca" durante el trayecto de un lugar a otro dentro de una ciudad populosa
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1.11 CONDUCTA CIUDADANA.

Pero el crecimiento demografico y urbanistico no son las inicas causas de
la problematica del transito. El comportamiento de los usuarios de las vias de
comunicacion es otro de los factores determinantes de la misma.

El ritmo de vida actual, como ya hemos dicho, es muy acelerado, y el
tiempo se ha convertido en un factor importante en la produccion de recursos para la
sobrevivencia. El hecho de no estar a tiempo en un lugar puede significar grandes
pérdidas de dinero, esfuerzo y trabajo. La vida acelerada ha provocado en los humanos
el instinto de competir con el tiempo, y el hecho de quedarse atras significa un cambio
en la actitud que conlleva a la agresividad y a la autodefensa.

Esta tendencia se refleja diariamente en calles, avenidas y autopistas, donde
todos desean llegar a tiempo a su destino. Durante el trayecto se ven frecuentemente
atrasados por el alto volumen de trafico el cual afrontan con desesperacion -en vez de
la calma- reaccionando contra los demas en forma violenta y usando el vehiculo como
un arma de ataque, mas que como un medio de transporte.

Para mantener el orden y lograr que un sistema de transito en cualquier
ciudad del mundo funcione de una forma que permita una movilizacion adecuada, se
fueron implantando leyes y reglamentos segin las necesidades planteadas. Las leyes,
durante toda la historia de las civilizaciones, han sido creadas para lograr que la vida en
sociedad sea mas ordenada, mas justa y favorezca a las mayorias. Asi, las leyes de
transito  persiguen que el mismo fluya con menos accidentes, menos
congestionamientos y menos abusos por parte de aquellas personas que carecen del
sentido comun necesario.

Pero las sociedades evolucionan, cambian, progresan. Las nuevas
generaciones tienen nuevas ideas y formas de vivir distintas a sus predecesores. No se

puede esperar que las reglas hechas para un sistema de hace un par de décadas atras
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sean efectivas en un presente tan distinto. Las leyes deben evolucionar a medida que lo
hacen las sociedades, ya que de lo contrario puede ocurrir que queden obsoletas y sean

ignoradas, cuestion que ocurre actualmente en muchos paises del tercer mundo.
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CAPITULO 1L

2.1 CARACAS-VENEZUELA.

El congestionamiento automotor, los accidentes de transito y la
educacion vial. Estos topicos se nos pueden antojar bastante especificos después de
haber leido acerca de las sociedades contemporaneas, el ritmo acelerado de la vida, el
crecimiento de los centros urbanos, del progreso tecnologico y cientifico y de la gran
cantidad de problemas y conflictos que hoy en dia existen en el mundo. Sin embargo
era necesario tratar estos temas, ya que los problemas del transito en grandes centros
urbanos, son consecuencia directa del desarrollo de las civilizaciones.

Hemos hablado siempre con respecto al mundo -o por lo menos de las
grandes ciudades-, pero ahora trasladémonos a un pais latinoamericano en particular,
centremos nuestra atencion en Venezuela y su problematica vial en el drea
metropolitana de Caracas. No queremos insinuar con esto que algunas ciudades de los
demas estados no padezcan también del congestionamiento automotor y de accidentes
viales, pero nuestro objetivo primordial se centra en la capital por ser ésta la ciudad
mas grande y populosa, y por arrojar los mas altos indices de accidentalidad vial e
infracciones a la ley; significando un punto de partida para una mision que puede

abarcar, luego, todo el territorio nacional. ..
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2.2 UN POCO DE HISTORIA.

Todo comenzd cuando a un comerciante se le ocurrié la idea de traer
velocipedos al pais. Antes, solo se conocian los medios de traccion "a sangre". Luego
llegaron las bicicletas. Varios velocipedos y bicicletas comenzaron a circular por
Caracas asustando a los caballos y a los arreos de burros. Esto obligd a formular
ciertas normativas para indicar como debian transitar los propietarios de los
velocipedos para no interferir con el transito de coches con traccion de animales. (1)

Los problemas del transito terrestre y la necesidad de su regulacion es un
tema que ha preocupado a las sociedades industriales desde el momento mismo que se
inicio el uso masivo del transporte automotor.

Si revisamos nuestra historia, veremos que los origenes legislativos en
materia vial comienzan a partir del Decreto Presidencial dictado por el General José
Antonio Pdez en 1863, normativa ésta que se dirigia a regular lo concerniente al
transito de carruajes y caballerias, como Unico sistema de transportacion de la €poca;
siendo los aspectos mas sobresalientes de sus disposiciones, las referidas a su
contenido de caracter punitivo, en el sentido de aplicar sanciones de tipo corporal ante
la conducta irregular de los usuarios de este medio.

Desde la publicacion de este decreto hasta la entrada en vigencia de la
primera normativa legal que regulara el sistema de circulacion de vehiculos
automotores, transcurrieron 63 anos; siendo en el afio 1926 cuando se promulga la
primera ley de transito terrestre.

Dentro de los puntos mas sobresalientes de la normativa de 1926 se
pueden mencionar entre otros: la clasificacion de vehiculos de traccion a sangre y
vehiculos de motor, establecimiento de la matriculaciéon de vehiculos, condiciones de
seguridad y requisitos legales que debian cumplir los conductores para obtener el titulo

correspondiente, igualmente el exceso de velocidad constituia una imprudencia grave

41



que acarreaba responsabilidad civil y penal, conforme al derecho comun.
A partir de la publicacion de ésta primera normativa se han presentado a lo
largo del desarrollo de nuestra historia legislativa vial hasta hoy (casi setenta afios)

nueve leyes que han regulado la materia del transito. 2)

2.3 LOS TRANVIAS

Los tranvias en Caracas eran eléctricos y de fabricacion inglesa vy
comenzaron a operar en 1908. El tranvia fue el principal medio de transporte colectivo
durante los primeros 35 afios de este siglo, como lo demuestra un dato que recoge la
memoria de la empresa, correspondiente al periodo 1911-12, segun la cual, los tranvias
de Caracas transportaron un promedio de 250.000 pasajeros mensuales en dicho
ejerciclo.

En mayo de 1946 la Junta Revolucionaria de gobierno resolvio adquirir los
pasivos y activos de la empresa propietaria de los tranvias de Caracas, constituyendo
a la vez una empresa municipal que se denomino "Servicio Publico de Transporte
C.A." La desaparicion de los tranvias hubiese ocurrido mucho antes de 1946, pero la
escasez de vehiculos y repuestos que origind la Il Guerra Mundial obligdé a

conservarlos para atender las necesidades colectivas de transporte.(3)

2.4 EL PRIMER AUTOMOVIL

En 1904 llego a Caracas el primer automovil, propiedad de Dofia Zoila de
Castro, esposa del entonces Presidente de la Republica. Este automovil, que segun
algunas versiones era francés y de marca "Panhard LeVesieur", fue el unico que existio
en la ciudad hasta que Don Enrique Boulton trajo otro para su uso particular.

Posteriormente varias personas importaron automoviles, entre ellos los doctores
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Alberto Smith y Juan Iturbe, y el oculista italiano Francisco Vancina.t4)

Los primeros vehiculos vinieron de Europa, pero en 1910 aparecieron en el
mercado los automoviles norteamericanos que progresivamente acapararon la
preferencia del pablico. En 1912, en los avisos de "El Universal" se ofrecian vehiculos
Ford al precio de Bs. 4.500. En 1911 se establecio la firma "Enrique Arvelo y William
H. Phelps" que fue la primera agencia distribuidora de automoviles. Esta empresa tenia
la representacion exclusiva de Ford y desarrollé una amplia promocion de este nuevo
medio de transporte por todo el pais. Posteriormente la firma se disolvio y uno de los
socios, William H. Phelps fundd el "Automovil Universal", cuyas actividades
continuaron hasta 1963. Poco a poco se fue estructurando un sector comercial
dedicado a la importacion y venta de automoviles, autobuses y camiones. Para 1925
existian muchos distribuidores de vehiculos entre los cuales podemos citar: William H.
Phelps que distribuia Lincoln y Ford; Gustavo J. Paul y Cia. firma distribuidora de
Chevrolet y Cadillac y de la cual era socio Pedro Vallenilla; Brand y Cia trabajaba en la
linea Dodge Brothers; J.M. Sarmiento tenia la representacion de Packard; Juan Simon
Mendoza vendia la marca Chrysler y asi muchos otros comenzaban a dedicarse al
negocio de la venta de vehiculos.(5)

El desarrollo del vehiculo automotriz produjo cambios profundos en el
transporte de materiales y mercancias, y en los servicios de transporte colectivo. El
General Manuel Corado importé los dos primeros camiones que recorrieron las calles
de Caracas, eran de la marca Mack y fueron destinados uno a la fabrica de vidrio y el
otro al aserradero Anauco. Las empresas que se dedicaban al transporte de materiales
y mercancias empezaron a utilizar camiones conjuntamente con los vehiculos de
traccion a sangre. En 1912 se comenzo a utilizar el vehiculo automotriz en el
transporte colectivo.(®)

Segundo Jordan construy¢ el primer autobus colocando una carroceria

especial a un camion "Dedion Bouton" con el cual operd la ruta "Plaza Bolivar-
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Petare". En 1916 la firma Phelps importd los primeros autobuses marca Ford y en
1925 Angel Pinedo trajo un autobus "Federal' para utilizarlo en la linea "Cafio
Amarillo- Catia". El primer servicio permanente de autobuses funcion6 entre La Plaza
Bolivar y Puente de Hierro, y luego se fueron organizando otras lineas que
comunicaran las diferentes zonas de la ciudad.(?)

Los servicios de coche también comenzaron a desaparecer a medida que se
creaban las lineas de autos de alquiler. La primera linea fue propiedad de Domingo
Otatti quién se establecio en una cochera en la esquina de Mijares y utilizo vehiculos
de las marcas "Overland Six" y "Hudson" para prestar servicios dentro y fuera de la
ciudad. Hasta la década de los cuarenta, antes de la aparicion de los carros libres y por
puesto, existieron en Caracas muchas lineas de carros de alquiler.

Propiamente la época del automovil se inicid hacia 1915 junto con el
desarrollo de la industria petrolera, la construccion de carreteras y la pavimentacion de
las calles de las ciudades. El automovil desplazd definitivamente al coche hacia fines
de la década de los treinta y hacia esos afos el autobis comenzo a sustituir al tranvia
lo que ocurrio en forma definitiva en 1946. (8)

El progreso no se hizo esperar. Los automaviles comenzaron a llegar al
pais en grandes cantidades, convirtiéndose en un medio de transporte necesario. Al
principio funcionaban con gasolina "importada" y no podian llegar muy lejos ya que
las condiciones de las carreteras de tierra al principio dificultaban en gran medida su
movilidad. )

La creciente demanda de vehiculos provoco la construccion de nuevas y
mejores carreteras urbanas y extra urbanas. Ya para 1950 el numero de vehiculos
superaba la cifra de los 100.000, una estadistica que reflejaba el aumento poblacional y
urbano.

Nuestro comienzo en materia vial no es criticable. Comenzamos bien.

Siguiendo quizds un modelo americano resultante en parte de la influencia de las
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empresas petroleras estadounidenses que operaban en nuestro pais, las leyes y
normas de transito se aplicaban y se respetaban. Los testigos de esa época nos
cuentan que existia un Cuerpo de Vigilancia Terrestre que velaba por la seguridad
en calles y carreteras. Unidades de vigilancia operaban en funcion del cumplimiento de
la ley y si alguien las infringia, era multado o detenido.

Aunque parezca mentira, los taxis tenian taximetro, existian parquimetros,
limites de velocidad (que se respetaban), semaforos en luz roja que nadie era capaz de
pasar y asi muchos detalles que hoy nos lucen como recuerdos de mejores tiempos
pasados.

La vialidad no era un problema significativo y el congestionamiento cra
manejable. El General Marcos Pérez Jiménez (1952-58) construyd las primeras
autopistas de nuestro pais y esto ayudo en mucho a la fluidez del transito dentro y
fuera de las ciudades. Las principales fueron: Autopista Caracas - La Guaira (1953),
Autopista Regional del Centro hasta Valencia (1955), la Autopista Francisco Fajardo
(1955) y la Autopista Valencia - Puerto Cabello (1955).

Pero el ritmo galopante de la urbanizacion fue mas acelerado que el de las
medidas tomadas por los gobiernos para compensar las demandas de trasporte. Si a
esto sumamos la creciente tendencia de la ciudadania en pasar por alto sus deberes e ir
mas alla de sus derechos, podemos observar como, durante los ultimos 35 anos de
Democracia, las leyes han sido cada vez mas irrespetadas o se han dejado de aplicar, y
una nueva forma de comportamiento ciudadano irresponsable y con poco sentido
comun ha desplazado la mayor disciplina de antano.

Las consecuencias de este proceso de pérdida de moral y civismo son las
que hoy en dia vivimos al observar como el transito se parece mas a un sistema
anarquico del "viejo oeste", donde cada quien tiene sus propias leyes, que a una

sociedad moderna de convivencia desarrollada.



2.5 VAYAMOS AL GRANO.

Al contrario de los que algunos puedan pensar, {a problemidtica de transito
en nuestro pais esta siendo investigada, tratada y se buscan soluciones constantemente
para mejorar el desenvolvimiento del mismo y de generar una conciencia colectiva
positiva que mejore en cierta manera el desagradable trafico que vive diariamente el
venezolano en ciudades congestionadas como Caracas.

Aunque el problema hasta ahora haya seguido sin variables favorables y
las estadisticas continien arrojando resultados alarmantes en cuanto a accidentes y
abusos contra la ley, se comienzan a vislumbrar algunas acciones tendientes a
contrarrestar esta corriente de factores negativos. El Ministerio de Transporte vy
Comunicaciones, FESVIAL (Fundacion de [Educacion y Seguridad Vial), FORD
Motors de Venezuela, PDVSA (Petréleos de Venezuela) y La Alcaldia de Chacao,.
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aparecen entre los pioneros en esta mision de la que se espera que perdure lo
suficiente como para arrojar cambios significativos. Una nueva policia de circulacion
en el Municipio de Chacao, patrulleros escolares, campafias institucionales y parques
viales, son indicadores de que ya se ha tomado una iniciativa y las acciones estan en
marcha.

A continuacion trataremos los factores y aspectos que consideramos mas
importantes dentro de ésta problematica para luego mencionar las soluciones que ya se
aplican, otras que se han propuesto y finalmente la que nosotros sugerimos en este

trabajo.

2.6 LOS OBSTACULOS.

Lo que ocurre actualmente con el transito caraquefo es que existe una
mezcla entre las malas condiciones fisicas de la estructura vial dentro del area
metropolitana y una falta de preparacion tanto psicologica como educacional por parte
de aquellos usuarios que se pueden clasificar en conductores, peatones y pasajeros.
Dicha interaccion entre ambos factores provoca una enorme confusion colectiva que se
podria decir, ha llegado a su maxima expresion.

Visto desde un punto de vista tedrico, el funcionamiento del transito se
puede comparar al comportamiento de los fluidos, ya que mientras menos
obsticulos se hallen dentro de un medio conductor, mejor serd el flujo en éste.
Las diferencias que pueden resaltar en esta comparacion, es que los vehiculos, que
hacen las veces de un liquido, también pueden ser obstaculos dentro de la circulacion,
ya que son elementos que se desplazan a velocidades distintas o simplemente pueden
estar estacionados y que en vez de fluir mas rapidamente cuando la via es mas

estrecha, pasa todo lo contrario, se estanca. Pero el principio es el mismo.
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Un ejemplo claro de esta teoria puede ser el famoso "embotellamiento":
mientras los canales de cierta circulacion estén libres de impedimentos, ésta marchara
de forma constante y sin atrasos, pero si uno o mas canales son cerrados por algun
obstaculo, la circulacion resultara atrasada por la acumulacion de un volumen
determinado obligado a pasar por un paso mas estrecho.

El congestionamiento y los accidentes ocurren por el simple hecho de
existir algun obstaculo en la via o fuera de ésta.

Podemos definir a los obstaculos como los causantes de las necesarias e
inevitables interrupciones que sufre la fluidez del transito y su velocidad de circulacion
dentro de la ciudad. Hay obstaculizaciones que pueden ser controladas e incluso
evitadas y otras que son inevitables e impredecibles.

*Las controlables son:

1. Los vehiculos.

2. Trabajos en la via.

3. Los usuarios del sistema vial y peatonal.

4. Condiciones de la via.

5. Vehiculos accidentados.

*Las no controlables son:

I. Accidentes de transito.

2. Las causadas por la naturaleza (derrumbes, arboles caidos, inundaciones,
terremotos, tormentas, etcétera.)

3. Vias colapsadas por causa de un alto volumen de vehiculos.

4. Algunos individuos que tienden a no respetar las normativas del
transito.

Para lograr una minima interrupcion de la circulacion se deben tomar

medidas que reduzcan los obstaculos controlables. Para esto contamos con recursos
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como lo son:

1. Laley y la autoridad.

2. La organizacion y planificacion del parque vial.

3. La educacion.

4. La administracion adecuada que permita cubrir y distribuir los costos
necesarios para la ejecucion de acciones correctivas.

Se puede deducir, por lo que observamos todos los dias, que la mayoria de
las obstaculizaciones en la via dependen directamente del factor humano. Para poder
controlar el trafico hace falta una accion conjunta entre los que lo dirigen (senales y
autoridades) y los que lo conforman (conductores, pasajeros y peatones).

Llegamos asi al tema medular del problema. Lo que falta precisamente en
nuestra ciudad para mejorar las condiciones del trafico y los accidentes es exactamente
eso: cooperacién. Desde afuera de los vehiculos automotores el trafico puede ser
optimizado a través de sefiales de transito y un cuerpo de vigilancia que tenga la
funcion de guiar, orientar y supervisar la circulacion. También las buenas condiciones
de la via juegan un papel fundamental como factor exterior del vehiculo.

Por otro lado, dentro del habitaculo de un automovil, el conductor es el
elemento mas importante, que a través de sus aptitudes al manejar, pueda lograr que el
transito se desenvuelva de una forma mas fluida. ;Como lograr esto? Sencillamente
acatando todas las sefializaciones exteriores; utilizando debidamente los dispositivos
que vienen dentro del automovil (luces de cruce, retrovisores, cinturdn de seguridad,
etcétera.); manteniendo el mismo en buenas condiciones de funcionamiento; y
manejando de forma prudente y educada.

Lo antes mencionado puede sonar bastante utopico o ideal si se ha
observado ultimamente las condiciones bajo las cuales se desenvuelve el transito en
nuestra ciudad. Pero un cambio asi es alcanzable si los ciudadanos ponen de su parte y

deciden cooperar con aquellos que tengan la iniciativa de mejorar este problema.
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2.7 EL FACTOR SOCIAL.

La reglamentacion del transito y la seguridad vial son objetivos de interes
gubernamental, sea a nivel nacional, regional o municipal. A través de leyes,
ordenanzas, etcétera, las autoridades intentan cumplir con su obligacion de facilitar la
movilizacién de personas y bienes y de garantizar su seguridad, y ello es un aspecto
que la sociologia clasica denomina "control social".

Este "control social", o sea la limitacion al libre albedrio en la conducta
individual, se ha ido relajando y a veces hasta eliminando en nuestro pais bajo el
pretexto de mas libertades democraticas mal entendidas y peor ejercidas. La
corrupcion, por ejemplo, resulta de la ausencia de normas y procedimientos de control
social, pero en este trabajo nos interesa examinar la relacion entre control social y la
problematica vial.

La sociedad venezolana vive momentos bastante criticos, en donde el orden
social, ha decaido notablemente, bajo el signo de una especie de "democracia blanda”,
cuando, ciertamente, los venezolanos hemos votado en ocasiones por una "democracia
con energia", entendiendo por ello una mayor garantia de que se apliquen y cumplan
las leyes y que exista mayor orden en la convivencia ciudadana, donde los derechos y
obligaciones son observados con igualdad y sin privilegios discriminatorios.

En nuestro pais la interaccion entre la autoridad y el ciudadano se ha
distorsionado. El ¢jercicio subjetivo y discriminatorio de la autoridad y de la aplicacion
de sanciones ha generado un comportamiento irresponsable, desconsiderado y egoista
en gran parte de la ciudadania, quien transgrede leyes y reglas con la mayor
despreocupacion y parece haberse olvidado totalmente de la regla de oro de una
convivencia democratica: los derechos de cada quien terminan donde comienzan los de

los demas.



Muchos de los designados a ejercer el "poder' de la autoridad lo hacen en
forma subjetiva, desequilibrada y se prestan a "negociar" su autoridad, estableciendo
privilegios para unos y discriminacion para otros. La impotencia que perciben los bien
intencionados para cambiar este estado de cosas, o su simple tolerancia pasiva, han
permitido el afianzamiento de estos comportamientos donde unos se aprovechan para
aventajarse sobre los otros, ejerciendo un "poder" que no les corresponde en derecho,
y causando perjuicios y hasta riesgos para las demas personas y sus bienes.

Si trasladamos los conceptos anteriores a la problematica del transito vial,
nos daremos cuenta de la imperiosa necesidad de una accion de concientizacion y
educacion para reestablecer los valores éticos y morales que permitan el
desenvolvimiento del transito bajo normas de convivencia democratica, o sea de

igualdad y seguridad para todos los participantes.(10)
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2.8 EL FACTOR PSICOLOGICO.

- La Psicologia es la ciencia que trata el comportamiento humano. Todos
los seres humanos interactuan con el medio gracias a la capacidad que tienen de
adaptarse y relacionarse con éste. La socializacion es un proceso que resulta de la
percepcion y el aprendizaje de los individuos a medida que tienen expeﬁencias' con el
medio y con los demas. Asi, el comportamiento de las personas viene a ser el
resultado de este proceso y de la educacion que éstas hayan recibido. Sin embargo la
conducta y el comportamiento pueden variar si existen cambios en el medio que
alteren sus parametros. Hay que recordar que la cultura es un factor interviniente en
las costumbres de los grupos sociales y en las grandes sociedades se crean sub-culturas
que determinan las formas de actuar de las personas. Dichas sub-culturas pueden ser
politicas, religiosas, artisticas y también las relacionadas con el transito.

En nuestra ciudad, se ha creado un patron de comportamiento con
respecto al transito que deja mucho que desear. Los transeuntes -conductores y
peatones-, en su mayoria, se han acostumbrado a un sistema "anarquico" en calles y
avenidas, resultante de la carencia de una autoridad que imponga la ley y de programas
de educacion vial. Los efectos de esta anarquia son los constantes congestionamientos
de trafico, la agresividad reinante, las innumerables infracciones y los mortales,
mutilantes y desastrosos accidentes de transito que dia a dia se producen en el area
metropolitana.

Las personas que se integren a éste sistema del transito, por mas que estén
adiestradas a acatar las normas de transito, sepan conducir correctamente un vehiculo
y estén en Optimas condiciones de salud mental, no tardaran mucho tiempo en cambiar
su actitud correcta por la del modelo indisciplinado comun, predominante en nuestras

calles.
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Un trabajo de investigacion realizado por estudiantes de
psicologia de la Universidad Catolica Andrés Bello afirman que "esto
ocurre, ya que dentro de la conducta social la imitacion es un
proceso cuya existencia se ha llegado a aceptar como de naturaleza
instintiva y en el cual basicamente hay un fendémeno vicario.
Virtualmente todo fenomeno de aprendizaje, resultante de
experiencias directas, puede ocurrir sobre una base vicaria a través de
la observacion de la conducta de otras personas y de sus
consecuencias para ella.

También este aprendizaje observacional puede ocurrir
porque el observador resulta compensado al igualar su conducta a la
de la accion observada en quien hace las veces de modelo y no a las
consecuencias que tal accion depare.

Por regla general una persona modifica su conducta para
adecuarse a las expectativas de los miembros del grupo a que ella
pertenece y obtener asi un estandar de comportamiento socialmente
aceptado a través del cual guiar tal conducta.

De modo que la manera de conformarse las normas del
grupo dependera del mayor o menor grado de compromiso que el
sujeto sienta ante si mismo, en funcion de su interés social y del
nivel de complejidad otorgado a la estimulacion a la hora de
enjuiciarla, por que a menor probabilidad de evaluacion objetiva,
mayor probabilidad de aceptacion sin cuestionamiento.

Si un individuo ha adquirido sus normas en situacion de
grupo, responde siempre en términos de la norma. Si ella ha sido
adquirida en situacion individual, posteriormente habra una

adecuacion al grupo. Subyace en estos procesos la dinamica
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actitudinal tendiente al mantenimiento de lo establecido, que permite
también entender la resistencia al cambio en funcion de otra serie de
elementos como los de estructura de poder del grupo." (11)

El factor psicoldgico, al tener relacion directa con el comportamiento,
tiene gran importancia en el estudio del problema del transito, ya que las actitudes del
individuo frente a las normas viales son determinantes a la hora de evaluar las
infracciones cometidas y las causas de los accidentes.

El alto indice de mortalidad que han arrojado los accidentes de transito
durante los ultimos afios ha originado un notable nimero de investigaciones orientadas
a conocer los factores que pudieran vincularse a la ocurrencia de accidentes, las cuales
pudieran integrarse a distintas areas:

1. La capacidad perceptiva y atencional del conductor, que tienen base en
la exploracion perceptiva, la cual permite {a correcta identificacion de los espacios
criticos de cada situacion. Asi mismo, la capacidad de anticipar los movimientos de
otros usuarios y el nivel y distribucion de la atencion en la guia de estrategias,
busqueda de informacion y continuidad temporal en ésta.

2. La toma de decisiones y eleccion de respuestas asociadas a la
anticipacién de claves para representar lo que puede acaecer en la via. Tal prevision
consiste en la anticipacion que todo conductor debe tener sobre los acontecimientos
viales. En este proceso tiene particular importancia los conocimientos adquiridos por
el conductor, sus destrezas y experiencia.

3. La capacidad de respuesta del conductor, es decir, el conjunto de
actividades sensorio-motrices y psicomotoras que son necesarias para la adecuada
conduccion del vehiculo ante la multiplicidad de situaciones complejas que se deben

afrontar.(12)



Investigaciones posteriores sobre las aptitudes requeridas para una segura
conduccion, confirmarian la experiencia previa. De hecho, las comisiones de seguridad

vial internacionales recomiendan la necesidad de evaluacion de las siguientes variables:

La capacidad de reaccion, capacidad de anticipacion de movimientos,
coordinacion oculo-matriz, atenciéon y capacidad de apreciacion de distancias y
velocidades.

Otros estudios basados en la teoria psicoanalitica explicaron que entre las
causas de los accidentes de transito estan el comportamiento inadecuado, la
agresividad y la inestabilidad emocional, correspondiendo a los conductores mas
jovenes las mayores tasas de accidentalidad. (13)

Esta claro que en nuestra ciudad es comun observar personas agresivas y
nerviosas manejando desde una motocicleta hasta un camion. Cualquier individuo que
diariamente tenga que lidiar con el desagradable trafico automotor, es probable, que al
poco tiempo de estar en la calle, contraiga una crisis de nervios, que sumado a los
problemas personales, lo transforme en un neurdtico que reaccionara violentamente
frente a cualquier contratiempo.

El "stress" es una de las principales dolencias de las que sufren los
ciudadanos de las sociedades industrializadas, provocado por el ritmo acelerado de
vida que mencionamos al principio de este trabajo. Puede definirse como la suma de
tensiones, preocupaciones y presiones que vivimos diariamente y se traduce en
angustia y alteracion nerviosa. El conductor estresado significa un peligro y un riesgo
para €l mismo y para los demas, ya que, sin darse cuenta, maneja sin tomar las debidas
precauciones y utiliza el automoévil como un arma de defensa contra los demas para

abrirse paso hacia su destino, provocando, si abusa demasiado, accidentes de transito.



Internamente, el individuo en su rol de conductor dentro de la dindmica
vial, tiene problemas implicitos de muchos ordenes, tales como: angustia econdmica,
conflictos familiares y laborales, que aunados a otros factores como la contaminacion
sonica, ambiental y el mismo transito, lo hacen en un 90% responsable de las
colisiones que ocurren frecuentemente.

Otro factor que provoca el stress, es la impaciencia, el vivir apurado y
querer llegar siempre rapido a cualquier parte. Cuando el conductor ve que que se va a
retrasar por causa del congestionamiento, comienza a transgredir las leyes y el
reglamento de trénsito, con el agravante de que en las mismas condiciones van otros
conductores, lo cual degenera en consecuencias lamentables. Sumado a esta neurosis de
alta tension, también se puede agregar al conductor, problemas de tension arterial,
hipertension endocraneana, latidos cardiacos acelerados, sin manifestaciones de
patologia aparente, que solo son descubiertos al sufrir un accidente.

Por otra parte, estan los dias de asueto, que en vez de relajar al individuo,
lo que hacen es alterarlo mas, debido al exceso de actividad, ingestion de alcohol, pocas
horas de suefio y un regreso a casa en peores condiciones, para enfrentarse de nuevo
con el trafico citadino. (14) |

En una entrevista con el psicologo Nestor Bricefio, Director Académico y
fundador del ISUM (Instituto Universitario de Mercadotecnia), al preguntarle acerca
de la actitud de los ciudadanos ante el transito citadino, nos explico que el problema
obedece a muchisimas razones de indole cultural, educacional, de autoestima, de
expectativas de cumplir o no cumplir con la ley, y que evidentemente es un reflejo de
la situacion economica, politica, social y moral que vive el pais.

Afirma que “las actitudes del ciudadano son
consecuencia de procesos muy complejos del comportamiento
humano donde interviene la autoestima, la motivacion individual y

al logro. Estudios muy serios realizados en Venezuela han
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demostrado que el 70% de sus habitantes, tienen una baja
motivacién al logro.

Esta motivacion al logro esta comprendida por variables
de como hacer las cosas a tiempo, planificacion, logro de metas
trazadas bajo un punto de responsabilidad denominado
“internalidad intrinseca”. Dice Bricefio que lo que ocurre en
nuestra ciudad es que predomina entre los individuos una
“responsabilidad extrinseca”, o sea, responsabilizar a los demas
de las faltas propias. Mientras los venezolanos no entendamos que
debemos ser productivos, pero que la productividad implica la
autoestima, que implica el cumplir con las leyes, que debemos
cumplir nosotros primero para que los demas también cumplan y
asi se satisfagan las expectativas de cada quien, entonces seguiremos
viviendo una anarquia que se ha vuelto un parametro "normal" de
comportamiento. Lo que es irregular, se ha convertido en una norma
y se tipifica el irrespeto a la ley.

Aclara que la conducta del venezolano no es como se ha
estereotipado de comodo y vivo; éste tiene diferentes conductas
cuando sus expectativas se cumplen. Pasa asi en el Metro de
Caracas o en el juego de carreras de caballos del 5 y 6 por citar un
par de ejemplos. En estos casos, el venezolano sabe muy bien que
si paga por el servicio, sus expectativas se van a cumplir ya que el
tren va e llegar a tiempo o que va a cobrar un cuadro si acierta con
cinco o seis caballos. Podemos observar que hace sus colas para
pagar y nadie se "colea" por que se sabe que no esta permitido por
los demas y que haciendo una fila ordenada, el servicio sera mas

rapido y eficiente. Lo mismo pasaria con el transito si se
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cumplieran las expectativas de cada quien y todos respetaran las
normativas al entender que, si cada quien pone de su parte, el
cambio positivo estara garantizado.

Segun su criterio, el cambio esta en cada uno de
nosotros, el problema se puede resolver si cada quien cumple con
sus deberes y exige sus derechos para que exista una motivacion al

logro y se cumplan las expectativas de la poblacion.” (15)
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2.9 LAS INFRACCIONES.

Martin de Villodres (1978), en investigacion realizada en Caracas,
evidencia que los sujetos con mayor numero de accidentes diferian significativamente
en el nivel de neuroticismo del grupo que no los tenian. Sin embargo, al comparar las
distribuciones de ambos grupos, observa un gran nimero de conductores estables con
accidentes.

Tal hecho lo llevaria a proseguir la investigacion en una combinacion de
método clinico con el experimental. Asi, en entrevista individual con los sujetos de
ambos grupos, estudid aquellos aspectos del trafico que, para cada conductor, irrita y
elicita mayor conducta emocional.

Con los resultados obtenidos construyd un cuestionario de situaciones de
transito (test ARM) el cual, al ser administrado a los individuos de los grupo control y
experimental, arrojo correlaciones de 0.24 y 0.73 respectivamente con las medidas de
neuroticismo.

Un aspecto peculiar del cuestionario sefialado, es que la mayor parte de los
items que lo constituian eran agresiones que cualquier conductor tiene que suffir al
conducir su vehiculo, por lo cual no es extrafio que eliciten respuestas emocionales.
Simultaneamente, la mayoria de tales items eran infracciones de transito, que pese a
que se cometen a gran escala en [as carreteras y avenidas del pais, no son castigadas
por las autoridades de transito, factor que favorece el aprendizaje de tales tormas de
comportamiento en los nuevos conductores y usuarios del sistema vial.

Si consideramos la infraestructura vial del pais como un sistema ecologico
dindmico, en que el aprendizaje obtenido en una parte del mismo, por experiencia
directa u observacion, se generalizara a un universo ecologico, pudiera ser de interés
conocer la frecuencia de emision de distintas conductas infractoras, dado que las

mismas serian aprendidas por otros usuarios de tal sistema.
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Existen diversas investigaciones que pudieran servir de ejemplo. Martin de
Villodres (1975), registro la frecuencia de infracciones en diversos sectores del area
metropolitana de Caracas, observandose promedios de violaciones de luz roja en
semaforos e infracciones en vias de circulacion rapida de 12% y 43% respectivamente.
Cipriani M. (1979) en una muestra de jovenes conductores registraron un promedio de
veinte infracciones por hora y Stifano E. y otros (1981) al estudiar el comportamiento
de conductores de microbuses indican que las cuatro infracciones estudiadas, fueron
cometidas en promedio de 8.5 veces por hora.

Gomez, Guerrero y Velasquez (1975) al realizar un estudio para conocer la
relacion entre la edad y el sexo de nifios escolares y su estimacion de la velocidad,
registraron la velocidad de los vehiculos que transitaban frente al plantel escolar. Se
indica en las conclusiones del estudio que del total de 280 vehiculos que circularon por
el lugar, pese a estar indicada una velocidad maxima permitida de 25 kilometros por
hora, pasaban a una media de 52 kilometros por hora.

La importancia de tan alto nimero de infracciones cometidas en avenidas y
carreteras del pais, radica en que estas no solo desequilibran el sistema del transito,
cuya operatividad se basa, de hecho, en el acatamiento de sus normas, sino, asi mismo,
ser fuente de aprendizajes inadecuados en otros miembros de nuestras comunidades
que, incluso desde la mas temprana edad, adquiriran formas de comportamiento en el
transito que reducen su propia seguridad. En tal sentido, Bandura (1978), sefalaba que
los sujetos aprenden tanto de la experiencia directa de sus acciones como por la
observacion de las conductas emitidas por otros miembros de su grupo social y las
consecuencias de éstas, y tal aprendizaje serfa facilitado si los modelos eran aquellos
de mayor prestigio o poder (16) (ver factor psicoldgico).

En el caso de las infracciones cometidas por los padres, en presencia de
sus hijos, es facil advertir que éstos aprenderan con mayor facilidad semejantes

actitudes y formas inadecuadas de conducir, agravando asi los problemas de transito.

62



2.10 EL FACTOR DEL ALCOHOL.

Aunque el consumo de alcohol es uno de los puntos que integra la larga
lista de imprudencias que cometen los conductores antes de incurrir en una infraccion
o de provocar un accidente de transito, es necesario resaltarlo debido a su alta posicion
dentro de los cuadros estadisticos de accidentalidad vial en los Gltimos afios.

Gran cantidad de choferes ebrios conducen por las calles de la capital
todos los dias, aumentando su nimero durante los fines de semana, ocasionando
lamentables pérdidas humanas y materiales y sin que exista nadie que los detenga o los
haga reflexionar sobre su peligrosidad potencial.

La mayoria de los conductores saben que unos cuantos tragos los hacen
manejar de una manera distinta a la usual. Algunos manejan mejor, mas relajados y
seguros. La mayoria maneja peor. Otros conducen de ambas formas -bien y mal-
alternativamente. La bebida alcoholica hace que las destrezas del manejo se vuelvan
mas variables, tendientes a los altos y bajos. Lo que la mayoria de los conductores no
saben es que en mas del 50% de los accidentes de transito, esta involucrado el factor
del alcohol.(17)

Los efectos que el consumo del alcohol produce en los conductores han
sido bien estudiados en diversas investigaciones. Asi Cohen (1966) evidencio la
disminucion de los reflejos y la capacidad de pronta respuesta; Clarke y Haughton
(1975), los déficits en la coordinacion perceptivo motora y razonamiento abstracto;
Moskowitz (1976) los transtornos en los patrones de busqueda visual; Fine y Steer
(1979), la disminucion en la memoria espacial inmediata y Breve y Sandow (1980), la
falta de atencion a los aspectos basicos de la via.

La relacion que, tanto el consumo de alcohol como, las diversas variables
sefialadas con anterioridad pueden tener en la ocurrencia de accidentes, son

evidenciados con particular especificidad en la investigacion de Aberasturi (1976), la

63



cual presenta el perfil psicosocial de una muestra de conductores implicados en graves
infracciones a las normas y accidentes de transito.

En la conclusion de la investigacion los autores indican que en los
conductores de la muestra se observan una serie de circunstancias y rasgos. En la
medida que ¢éstos influyen en el comportamiento del sujeto como conductor, podemos
considerarlos como factores humanos que pueden ser causa de accidentes de
transito.(18) Las causas indicadas pudieramos resumirlas de la siguiente forma:

El 85% de los sujetos proceden del medio rural, no poseyendo, en la
mayoria de los casos, el poder de adaptacion que exige la vida en las grandes ciudades.
Excepto cinco personas, los sujetos estan en el limite del analfabetismo, sufriendo
frustraciones econdmicas y sociales, lo cual pudiera explicar que se situe la mayor
proporcion de conductores peligrosos en las clases inferiores de la sociedad, pues a las
situaciones frustrantes se une un menor sentido de responsabilidad, respeto a la ley y
a los derechos ajenos.

El 77% ha tenido, por diversas causas, una nifiez desgraciada, y el 59%
tuvieron preocupaciones econdmicas, familiares o laborales en el momento en que
ocurri el accidente, dando la impresidn, que estos sujetos fracasados intentan lograr
una nocion de superioridad con los mas falsos mecanismos de competencia y riesgos.

Coinciden con la investigacion citada, diversos estudios realizados en
Venezuela que demuestran que los individuos con mayores niveles de agresividad o
neuroticismo, no solo tienen mayor nimero de accidentes de transito y emiten mayor
namero de conductas infractoras sino, asi mismo, poseen un menor poeder econdomico
y un mayor nimero de accidentes de otra naturaleza. Sin embargo es valido mencionar
que las clases superiores socio-economicas (sobretodo los jovenes) han incurrido
también en la costumbre de ingerir bebidas alcoholicas antes de conducir o mientras lo
hacen, lo que ha provocado un aumento de las cifras de accidentes por €sta razon

durante los Gltimos afios.(19) (ver anexas 4 y 5).
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admiten alegremente, y se sienten reprimidos cuando se les impone un limite de
velocidad, el cual pasan por alto a velocidades irracionales. (23)

- Condiciones de la via: Cuando el pavimento esta arrugado, el trafico se
mueve irregularmente, la via es resbalosa 0 angosta, y las lineas de canalizacion se han
borrado, el nuevo y joven conductor generalmente se mete en problemas mas que un
conductor con experiencia. La experiencia es una buena maestra, pero es una manera
dificil de aprender. La anticipacion cuesta menos.

Al toparse con una situacion particular de manejo, el chofer y sus
destrezas son las fuerzas criticas. Este tiene que compensar los defectos de su propia
condicion con los del carro, la via y el trafico. Y es aqui donde justamente el nuevo
conductor puede fallar. No posee la experiencia y preparacion necesaria para evaluar
una situacion y tomar acciones correctivas. (24).

Un carro es el suefio de todo joven que estd en condiciones de manejar y
esto pasa normalmente durante la adolescencia. Con un carro se pueden conocer a una
nueva persona, salir a divertirse a cualquier lugar, conseguir trabajo, ir a fiestas, a la
playa, etcétera. , Que adolescente pasaria por alto tal oportunidad? Comenzar a
manejar es una forma de obtener real placer y sentirse libre. Lo mas frustrante que
puede sucederle a un nuevo conductor es encontrar otros vehiculos en su via, otras
personas que estan ocupando el espacio por el que €l quiere pasar.

El automovil otorga excitacion, poder, brillo resplandeciente, velocidad y
reto. Provee una oportunidad para romper los esquemas de un mundo con fuerte
restricciones y volar a todo lo largo de una autopista. En contraste con estos
sentimientos, estan los viejos conductores, quienes se sienten fastidiados con su carro
impredecible. En la medida que la experiencia prepara al conductor, éste se interesa y
se fija mas en los demas conductores y las acciones que van a tomar. Cuando un chofer

no sabe esto, entonces se siente molesto y es agresivo.
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Mientras menos experimentado sea un conductor, mas son los riesgos que
¢ste tiene que tomar. Algunos adolescentes que comienzan a manejar, suelen tener
accidentes de forma frecuente ya que usan el automovil para compensar frustraciones
en sus vidas. Este tipo de conductor tiende a:

- Manejar para relajar sus sentiminetos de tension.

- Sentirse como un adulto al estar detras del volante.

- Usar el carro como una via de escape.

- Manejar para ensefarle a los demas que tan bueno es maniobrando su
vehiculo.

- Ver en la velocidad una oportunidad para el peligro.

- Desobedecer las leyes y regulaciones de transito.

Uno de los errores mas comunes que cometen los nuevos conductores es el
asumir que todos las demds personas que manejan a su alrededor son exactamente
iguales a ellos. Tienen una muy reducida habilidad para ponerse en el lugar de los
demas. En un sentido muy real esto es lo que significa "madurez'": la habilidad de
saber ponerse uno mismo en los zapatos de los demas y entender como ellos piensan,
sienten y actian.

Esta falta de habilidad en entender a las otras personas provoca choques
sociales cuando los jovenes interactuan con los adultos, ya que aquellos no entienden a
que quieren llegar éstos. En la via, esta incapacidad para predecir a otros conductores
provoca enfrentamientos psicologicos. El adolescente asume que cada vehiculo en un
semaforo esta esperando la luz verde para arrancar picando cauchos, o que todos los
demas en la calle estan mas apurados que él. Las intersecciones y los semaforos
proveen un reto para sus habilidades. De esto resulta el hecho de que frecuentemente

pasen muy cerca de otros automoviles o peatones arriesgando su vida y la de los

demas.
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Este breve analisis de los nuevos y jovenes conductores se ajusta
perfectamente a los casos que podemos observar diariamente en las calles de Caracas.
Son muchos los jovenes que conducen sus vehiculos, o los de sus padres, como si
estuviesen en una pista de formula uno y durante los fines de semana contribuyen en
agrandar las cifras de infracciones y accidentes, convirtiendo los modulos de auxilio
vial en una especie de "expo-choque", donde todos los lunes se pueden apreciar las
mas diversas "esculturas" de automoviles destrozados y calcinados.

De alli a que en las estadisticas, las pérdidas humanas en accidentes de
transito, resalten las edades comprendidas entre los 21 y 40 afios de edad. (ver anexos

4y)35).
2.12 OTROS ASPECTOS DEL PROBLEMA

Antes de recomendar algunas soluciones para el problema del transito,
quisiéramos dedicar esta parte del trabajo a la consideracion de otros aspectos que
resaltan de una u otra forma en las tasas elevadas de mortalidad causadas por los
accidentes de transito, ademas de las ya expuestas:

1. Muertes en edad productiva.

Las cifras de mortalidad general en el pais son llevadas por el Ministerio de
Sanidad y Asistencia Social y publicadas en los Anuarios de Bioestadistica. Segun
¢stas, las tasas mas altas de accidentes viales son las de personas comprendidas entre
los 15 y 44 afios de edad. La suma de los porcentajes de muertes por accidentes entre
los 15 y 24 afios (30%), y entre 25 y 44 afios (34.8%) es igual a casi las dos terceras

partes del total de dichas muertes.
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2. Victimas peatonales.

Las mismas fuentes estadisticas nos sefialan que gran parte de las victimas
comprenden también a los peatones. Si bien la mayoria de los accidentes ocurre por
colisiones entre vehiculos ( un poco mas de la tercera parte del total ), la quinta parte
obedece a los arrollamientos de peatones.

3. Fines de semana peligrosos.

Las estadisticas sefalan que los accidentes de transito aumentan los fines
de semana, en especial los viernes y sabados por la noche, cuando las personas
aprovechan el tiempo libre para salir a divertirse e irse a clubes vacacionales fuera de la
ciudad. La imprudencia y la falta de sentido comun provoca en este par de dias de
asueto lamentables pérdidas humanas y materiales.

4. Incompatibilidad entre teoria y practica.

A pesar que en el pais se han aprobado unas siete leyes de transito
terrestre ( a partir de la primera en 19206), con sus respectivos reglamentos (ver "Un
Poco de Historia), ademas de una abundante creacion de decretos, resoluciones y
disposiciones reguladoras del transito terrestre, son muchas las normas que no se
aplican en la practica, con la consiguiente pérdida del respeto del ciudadano comun
hacia estas reglas oficiales, creandose en muchos usuarios una concientizacion
negativa, cada vez mas dificil de cambiar por medios persuasivos.

Seglin investigaciones realizadas, existe en Venezuela un alto grado de
impunidad hacia las personas causantes de percances viales, debido a su imprudencia
y negligencia, lo cual debiera llamar a reflexion a las autoridades responsables del orden
vial.

5. Dificil mantenimiento del vehiculo.

Frente a la crisis que atraviesa el pais, de poco serviria educar a las
personas en el area del transito, si las condiciones de la infraestructura vial se

mantienen en el actual estado deplorable, contribuyendo con los accidentes y
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destrozando el parque automotor. Actualmente la devaluacion de la moneda, junto a la
especulacion y el descontrol de los precios hace muy dificil el hecho de poder
mantener un vehiculo (de cualquier tipo) en 6ptimas condiciones de funcionamiento.
Las consecuencias que acarrea esta situacion, son un mayor riesgo para los
conductores al movilizarse en automoviles con fallas mecanicas, mas contaminacion
del aire (humo y ruido) y de las vias (aceite y piezas de vehiculos). |

6. El Certificado Médico.

Las personas enfermas, o con alteraciones en el funcionamiento complejo
del organismo, tienen muchas posibilidades de sufric accidentes viales. Las
enfermedades se dividen en fisicas y mentales, o sca, que atafien al cuerpo material y a
nuestra psiquis. Los médicos son los que generalmente evalian a los conductores en
los doscientos consultorios viales ordinarios que hay en el pais, supervisados por la
Federacion Médica Venezolana.

El tiempo que dura cada examen es muy breve y a veces los aspirantes al
certificado ocultan deficiencias de importancia, muchas personas obtienen certificados

S e ca
falsos (a través de un pago accesible) y en ciertos casos son los propios meédicos
quienes facilitan este documento ilegal y dejan de cumplir las normas que ha
establecido la propia Federacion Médica. A esto se suma el hecho de que existen
personas con fallas en su personalidad dificiles de detectar por un médico general por
lo que estos examenes no son medios eficaces para detectar a conductores propensos a
accidentes viales. Seria conveniente incluir un examen psicologico dentro de las

evaluaciones que sirven para otorgar certificados medicos para conducir.
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CAPITULO I1I..

3.1 LAS SOLUCIONES.

Si bien, la problematica vial en Venezuela, en especial dentro de la region
capital, es bastante compleja y ha llegado a niveles preocupantes por la gran anarquia
y las alarmante estadisticas de accidentes viales, las soluciones estan al alcance de
cualquier ciudadano u organismo que desee tomar acciones. De hecho, tanto la
Federacion de Educacion y Seguridad Vial (FESVIAL) como La Alcaldia de Chacao a
través del Instituto Auténomo de Transito, Transporte y Circulacion (LAJT.T.C.),
son unas de las principales organizaciones que actualmente estan tomando acciones en
favor de mejorar el transito.

En afios anteriores, el Estado, algunas empresas y los medios de
comunicacion social, han hecho esfuerzos por mejorar la problematica del transito a
través de disposiciones, proyectos y campafias, pero poco han logrado debido a el
caracter efimero de dichos trabajos.

En 1974 Renny Ottolina hizo el intento de mejorar las condiciones del
transito a través de 28 micros audiovisuales focalizados a cambiar las actitudes de los
transeuntes. Esta campana fue la que mejores resultados arrojo ya que cumplio a
cabalidad sus objetivos y todavia hoy muchas personas la recuerdan. Salio del aire dos
afios después de su lanzamiento, ya que Renny se lanzaba a candidato presidencial; el
Ministerio de Transporte corto el financiamiento y no se volvieron a transmitir mas.
En consecuencia, la actitud de la gente volvid, gradualmente, a ser como la de antes.

Durante los mandatos de Luis Herrera Campins y Jaime Lusinchi se
tomaron medidas para controlar la circulacion del creciente parque automotor. Tanto el
dia de parada ( que consistia en prohibir la circulacion de los vehiculos durante un dia a

la semana dependiendo del nimero terminal de las placas ) como el RAP (Registro
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Automotor Permanente), un sistema tributario que estribaba en la revision periodica
de las condiciones mecanicas de los vehiculos; fueron proyectos prometedores que en
un principio cumplieron con sus objetivos, pero que la mala administracion de las
ganancias garantizo su desaparicion.

El Metro de Caracas es quiza uno de los recursos que ha ayudado con el
congestionamiento automotor y ha prevalecido hasta nuestros dias. Se puso en
funcionamiento en el afio 1984 y definitivamente ha sido "la gran solucion para
Caracas". Desde su creacion, El Metro ha sido una empresa que ha cumplido con sus
funciones de servicio de transporte pablico y significa una gran ayuda para resolver el
problema del trafico. Todavia hoy opera con eficiencia y sus trabajos de expansion de
lineas siguen en construccion, pese a la crisis, para cubrir cada vez mas rutas dentro de
la zona metropolitana. Posteriormente surge el metrobis como una solucion que cubre
futuras rutas del tren subterraneo ademas de otras.

Por ultimo, cabe mencionar a los medios de comunicacion social y los
intentos que han hecho por concientizar a la colectividad sobre el tema del transito.
Las plantas televisoras, los periodicos y emisoras de radio de alguna u otra forma han
elaborado trabajos, campafias, reportajes, programas, etcétera, que han resaltado la
importancia del problema. Sin embargo no han sido constantes y reiterativos, por lo
que el mensaje se ha olvidado y no ha provocado una reflexion en los espectadores.

La Industria publicitaria elaboré en 1992 una campaﬁé que sefialaba al
abuso como un tipo de conducta reprochable. Su lema era senalar al abusador y hacerle
ver que sus acciones eran incorrectas. Llegd a cumplir con sus objetivos de "recall"
(recordatorio) y cambios actitudinales, y justo en el momento en que se comenzaban a
ver los cambios que esta campaiia provocaba en la colectividad, desaparecio de un dia
para otro.

Hoy en dia, para las fechas de la redaccion de este trabajo, existe en la

television una campafia que persigue despertar actitudes preventivas en los
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conductores, elaborada por Petroleos de Venezuela S.A. siguiendo su lema de "Cuidar
es Querer". Conocimos también que Ford Motors de Venezuela estd elaborando
programas educativos para patrulleros escolares y campafias que incentiven el uso del
cinturdn de seguridad.

Seguidamente describiremos a FESVIAL vy al LAT.T.C. como los
organismos, que a nuestro parecer, se destacan en la labor de conseguir soluciones a la

problematica de los accidentes y el transito en el area capital.

3.2 FESVIAL.

La Fundacién de Educacién y Seguridad Vial es una institucion de caracter
privado, sin fines de lucro, dedicada a desarrollar programas de educaciéon y seguridad
vial, en la cual pueden participar todas aquellas personas e instituciones publicas y
privadas, que estén motivadas e interesadas en la educacion de la poblacion en materia
de transito.

Sus objetivos son:

-Generar en la ciudadania los cambios actitudinales necesarios para mejorar
su desenvolvimiento y participacion como peaton, pasajero y conductor.

-Incorporar a la comunidad en el desarrollo de acciones orientadas hacia el
mejoramiento y desenvolvimiento del transito terrestre.

- Colaborar con los Ministerios de Transporte y Comunicaciones, Sanidad
y Asistencia Social y Educacion en todo lo relacionado a educacion y seguridad vial y
en la prevencion de accidentes de transito.

Para la ejecucion de sus programas, FESVIAL cuenta con el concurso de
organismos publicos y de empresas privadas.

FESVIAL consta de los siguientes programas:

1. Capacitacion al docente.

2. Patrullas escolares de educacion vial.
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3. Programa de educacion vial dirigida al joven.

4. Parque infantiles de educacion vial.

5. Atencidn a las comunidades educativas.

6. Atencidn vecinal.

7. Capacitacion y asesoria a personal especializado y a empresas e
instituciones. (trabajadores del transporte y sindicatos).

8. Proyectos de investigacion, pasantias, asesorias y tesis.

9. Educacion Vial al puablico en general. (Foros, cursos, conferencias,
charlas).

10. Campafias a través de los medios de comunicacion.

11. Actividades de concientizaciéon y de mantenimiento vial en todo el
pais.

El directorio ejecutivo de FESVIAL esta comprendido por:

Beatriz Ornés de Albornoz - Presidente.

Luis Enrique Scarcioffo - Primer Vicepresidente.

Martin Fierro - Segundo Vicepresidente.

Orlando Sanz; Lilian de Rivera; Rubén Lopez Lyn; Alberto Jacir; Delia

Crespo; José A. Antich Garcia - Directores.

78






33ELLA.T.T.C.

Chacao es un Municipio del Distrito Federal con gran actividad comercial
y financiera, por lo que requiere apropiados sistemas de vialidad y transporte y sus
habitantes participan por tradicion en la solucion de sus problemas. _

Por este motivo, la Alcaldia de Chacao, a través de su alcaldesa Irene Saez,
ha creado el Instituto Autonomo de Transito, Transporte y Circulacion (LA.T.T.C.),
por resolucion de la Camara Municipal de Chacao el dia 30 de marzo de 1994, con el
propésito de desarrollar proyectos, acordes con el ordenamiento del transito dentro
del Municipio.

Es el primer Instituto Autéonomo que se crea en Venezuela, que engloba
todos los servicios en lo que a materia de ingenieria, vialidad, transporte superficial,
registro y control de accidentes se refiere. Se destaca aqui, la incorporacién de Policias
de Circulaciéon formados especialmente para actuar dentro del Municipio de Chacao.
Es un proyecto pensado desde hace un afio en vista de las deficiencias que tenia este
Municipio en lo que a orden vial se refiere. Contando con la oportunidad, se
aprovecho para concebir una policia de transito distinta a la tradicional, reforzando los

valores de honestidad y atencion al publico.
3.4 LA POLICIA DE CIRCULACION DE CHACAO.

Desde el 1 de julio de 1994 salieron a la calle a poner orden en las
congestionadas calles de Chacao. Su uniforme ( elegante e innovador) y su trato cordial
pretenden mostrarlos como un organismo preventivo y no de seguridad. El Cuerpo de
Policia de Circulacion estd conformado por 102 agentes, el 50% de ellos son
estudiantes universitarios y el resto son bachilleres. Poseen dos grandes equipos, uno

matutino y el otro vespertino, ademas de un grupo de apoyo que labora en las horas
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pico: 09:00 hasta las 13:00 horas y desde la 17:00 hasta las 20:00 horas, en las que el
municipio cuenta con la asistencia de 60 agentes simultaneos.

Chacao tiene un territorio de 8.2 kildémetros cuadrados, que excluye tanto
la autopista F.Fajardo como la avenida Boyaca. En el Municipio ocurren 15 accidentes
diarios, considerando estos desde un rayon en el que los conductores no se pongan de
acuerdo. El LAT.T.C. tiene catalogados los accidentes en dafios materiales, con
lesionados y con muertos. Los Policias de Circulacion tienen la facultad de levantar
choques, ceder el paso a los peatones antes que a un vehiculo, impedir que los
conductores estacionen en zonas prohibidas y lo hacen por un sueldo de Bs.40.000 -
medio tiempo-.

Lo que mas recalca su filosofia es la posibilidad de ordenar sin agredir y no

incurrir jamas en sobornos.

El curso de preparacion que reciben los Policias de Circulacion hace énfasis
en el valor de la honestidad de un policia. Ademas, éstos asumen el rol de portadores
de la ley y se erigen como emisarios de la educacion vial.

Durante el primer mes de actividades, castigaron a los infractores de la ley
con un sermdn donde les hacen entender que lo ideal seria respetar las leyes y que por
personas como é€l el transito se congestiona. Pero ya a partir del mes de agosto se
comenzd a cobrar una multa de Bs. 5.000 para aquellos que cometieran faltas graves

como por ejemplo estar mal estacionado o pasar un semaforo en luz roja.
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3.5 LA EDUCACION VIAL.

El transito es tema de lo cotidiano y podria decirse que no hay familia
alguna en el pais, que no haya tenido una victima del transito terrestre. Asi entonces,
cabe definir esta situacion como uno de los males sociales caracteristi_cos de grandes
urbes; aceptando como premisa previa la importancia del vehiculo automotor y la
cualidad indispensable del sistema de transporte para las sociedades, pero
denunciando con absoluta objetividad que el 90% de los accidentes de transito ocurren
como consecuencia de fallas humanas.

Sin embargo, nunca serd suficiente el nimero de policias vigilando el
transito ni tampoco sera cuestion de construir mas vias de lo necesario; por la sencilla
razon de que el verdadero elemento conflictivo es el hombre, en cuanto interactia
como transeunte, definiendo este comportamiento como la exigencia de normas
fundamentales de transito, indispensables para mantener la convivencia social y la
armonia necesaria para el desenvolvimiento de la vida ciudadana. Estas normas, estan
destinadas a lograr una forma de conducta o una actitud social permanente que se
conoce como '"mentalidad preventiva', la cual no tiene otro recurso que la
educacion; entendiéndose como tal el proceso escolar y el aprendizaje permanente que
proporciona el ambiente cultural que nos rodea.

Educacion: La educaciéon se define como el medio idéneo para la
formacién actitudinal y conceptual del individuo. De esto se puede afirmar que el
comportamiento del hombre es producto de la educacion que recibe y que es
indispensable para la prevencion de accidentes y la convivencia en el transito terrestre.

Las normas de seguridad vial deben ensefiarse desde el Pre-escolar, la
Escuela Basica y en el Ciclo Diversificado, finalizando con la obtencion de la "Licencia
de Conductor" que acredita al joven haber aprendido los conocimientos fundamentales

para conducir un vehiculo y la toma de conciencia necesaria para asumir esa

83



responsabilidad como ciudadano respetuoso de la ley. No se debe descartar que en la
Universidad también deberd estudiarse esta materia con las caracteristicas
correspondientes a un nivel superior.

La educacidn es un proceso de accion permanente en la formacion de la
personalidad del individuo, por que va mas alla de la escolaridad y se proyecta a traves
de toda la vida como un fenémeno de ensefianza y aprendizaje constante, mediante el
cual las personas son capaces de aprender y actualizar el comportamiento social a
través del tiempo v las nuevas experiencias.

La educacion vial referida al comportamiento del hombre como factor
fundamental del sistema del transito, debe orientarse en los dos ambitos existentes: en
el sistema escolarizado y a través de la educacion no formal, también considerada
como extension cultural.

Un curso calificado para aprender a manejar correctamente en Estados
Unidos es a veces llamado como "El 30 y 6". Consiste en un minimo de treinta horas
de instruccion en un salon de clases y seis horas de ensefianza en el manejo de un
vehiculo. La fase de educacion teorica dentro del aula ensefia a los estudiantes como
usar su cabeza al igual que sus manos y pies. Provee el conocimiento y la motivacion
necesarios para un buen conductor al mismo tiempo que se convierte en un buen
ciudadano. Esa es la fase del "quiero hacer" en la educacion del conductor.

La fase del "puedo hacer", donde se aprende a manejar con seguridad, estd
contenida en el laboratorio. La dificultad estriba en dar una instruccion individual.
Muchos colegios de Norteamérica estan realizando un largo esfuerzo para entrenar a
estudiantes de forma que afronten situaciones de manejo en forma apropiada y
aprendan destrezas para desarrollar sus aptitudes frente al volante. La television
educacional, peliculas, videos y diapositivas son frecuentemente usadas como

suplementos en la instruccion dentro del aula.(2)
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Se piensa que en el futuro, las personas podran aprender a manejar en
simuladores -como lo hacen actualmente los pilotos de aviones- de forma que puedan
conocer de forma virtual sus fallas y las corrijan.

Pero hoy en dia se cuenta, para la ensefianza del manejo, de tres
ingredientes fundamentales: el estudiante, el profesor y el tiempo invertido. Los
estudios realizados en varias naciones sobre lo que se debe ensefiar en las escuelas, han
llegado a una conclusion unanime: El estudiante, sus habilidades y su pasado familiar
son los factores principales en los logros del aprendiz.

La Direccion de Educacion Basica del Ministerio de Educacion, en un
empefio por difundir todo lo relacionado con la educacion y seguridad vial, orienté en
1990 los objetivos que contempla la asignatura "Educacion para la Salud" en forma
integral, fisica, mental y social por medio de:

El desarrollo de actitudes positivas en la realizacion de acciones
preventivas relacionadas con el saneamiento ambiental de la escuela, asi como la
creacion de una Patrulla Escolar de transito, donde la empresa Ford Motors de
Venezuela ha tenido gran participacion.

Dicha Direccion de Educacion Basica junto con FESVIAL han desarrollado
campaifias de concientizacion para mejorar la conducta del ciudadano y de ésta manera
contribuir con al disminuciéon de accidentes de transito. Igualmente, FESVIAL ha
disefiado un manual de Educacion y Seguridad Vial, dirigido a los docentes de
Educacion Baésica para asi complementar el material de estudio en esa materia y ha
elaborado proyectos con la finalidad de instalar modulos de manejo defensivo en las

principales universidades del pais.




3.6 RECOMENDACIONES CON RELACION A LA EDUCACION
FORMAL DEL SISTEMA ESCOLARIZADO.

1. Crear parques infantiles de educacion vial, en terrenos acondicionados o
locales escolares que permitan simular areas urbanas: calles, avenidas, aceras, pasos
peatonales y demas infraestructuras de la vialidad. Su uso deberé estar reservado para
nifios de Pre-escolar y primaria, donde aprenderan las normas elementales de seguridad
vial, reconoceran las sefiales de transito y adquiriran patrones de conducta en el
transito como buenos ciudadanos.

2. Promover la formaciéon y establecimiento de patrullas escolares y
brigadas juveniles en colegios y liceos.

3. Organizar cursos de capacitacion sobre seguridad vial para las
comunidades educativas, como recursos destinados a concientizar a los estudiantes en
la prevencion de accidentes de transito.

4. Desarrollar cursos de educacion vial para los profesores de educacion
basica. El objetivo sera instruirlos como agentes multiplicadores de las normas de
seguridad y motivarlos a la implementacion de la ensefianza prevista en el programa
oficial de este nivel de educacion.

5. Que el Ministerio de Educacion siga apoyando el desarrollo de
proyectos de educacion vial y recomiende a los planteles de educacion de adultos la
programacién de cursos de capacitacion para la ensefianza de la Ley de Transito

Terrestre.
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3.7 RECOMENDACIONESCON RELACION A LA EDUCACION
NO FORMAL (extension cultural y medios de comunicacién social).

|. Realizar campafias permanentes, a través de la prensa, radio, cine y
television; exhortando al publico a respetar las sefiales de transito, el uso del cinturdn
de seguridad, y ser prudente al conducir. _

2. Informar a la ciudadania, mediante vallas y carteles, sobre la velocidad
maxima permitida y las sanciones que se aplican por su violacion y por conducir en
estado de embriaguez.

3. Programar cursos de capacitacion y prevencion de accidentes para las
asociaciones de vecinos, asociaciones juveniles, sindicatos y otras organizaciones
culturales.

4. Crear un instituto universitario de formaciéon e investigaciones de
transito terrestre, en el cual se capacite al personal técnico gerencial que requiere la
industria del transporte v se realicen investigaciones sobre accidentes de transito y su

prevencion.

3.8 RECOMENDACIONES CON RELACION A LA REGULACION
DEL TRANSITO TERRESTRE.

La intervencion del Estado dentro de la problematica del transito debe
estar dirigida a la verdadera aplicacion de las leyes, a la formulacién de nuevas
reglamentaciones que se actualicen con las actuales demandas del trafico automotor
(utilizando modelos de otros paises que puedan ser aplicables en Venezuela) y a una
eficiente y honesta administracion de los ingresos y recursos del Estado para un
optimo y correcto mantenimiento de la infraestructura vial. Para esto debe:

1. Reformular la normativa de transito terrestre, tomando en cuenta cuales

reglamentos pueden seguir vigentes y cuales estan ya obsoletos, de manera que las
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autoridades puedan imponer la ley sin ninguna clase de trabas, de forma permanente y
con mayor nivel de exigencia. No es posible que sigamos presenciando como
diariamente los conductores hacen caso omiso a las indicaciones de los fiscales de
transito al igual que a las senalizaciones y reglamentaciones.

2. Mejorar las condiciones de trabajo de las autoridades de transito del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (sueldo y ambiente de trabajo) y exigir
mejores y mas altos niveles académicos para la admision de nuevos fiscales, de manera
de aumentar su motivacion hacia el logro de sus funciones y no caigan (como suele
pasar) bajo la tentacion del soborno. Una autoridad educada y académicamente
preparada es lo que se necesita en las calles para que sean verdaderos interpretes de la
ley.

3. Otorgar las funciones de mantenimiento vial a empresas especializadas
en esta materia, de forma que la infraestructura de calles, avenidas y autopistas, esté
permanentemente en buenas condiciones. El financiamiento lo daria el Estado a traves
de ingresos impositivos pero dicha responsabilidad de mantenimiento no seria ya del
Ministerio de Transporte (que al parecer, es poco lo que ha podido hacer al respecto).

4. Crear una base de datos y una compleja red de sistemas de informacion
para tener un orden en lo referente a matriculacion, accidentes de transito, infracciones,
mapas viales y supervision de las condiciones de la sefializacion y las vias.

5. Distribuir a las autoridades de transito (al igual que en paises
desarrollados) pequeiias computadoras que estaran en unidades moviles, alcabalas y
modulos de auxilio vial, las cuales estaran conectadas con una central de informatica de
donde podran disponer de cualquier informacion referente a conductores y al sistema
vial en general.

6. Dentro del sistema de informacion, se deben registrar todos los
ciudadanos que obtengan la licencia de conducir (al igual que se hace con las tarjetas de

crédito), con un nimero de identificacion que servira para llevar un "récord" de las

88



faltas que cometa al conducir.

7. Reformular por completo el examen teorico y practico que permite la
obtencion de la licencia de conducir, exigiendo como requisito previo, la aprobacion de
un curso intensivo de manejo. El nivel de exigencia es muy bajo y por eso vemos en la
calle tantos conductores imprudentes o personas que realmente no saben manejar.
Igualmente se deberia repetir el examen cada cierto nimero de afios para evaluar si las
aptitudes de manejo de las personas no se han desmejorado.

8. Crear una central telefonica de transito y vialidad con la finalidad de
atender llamadas gratuitas que denuncien cualquier tipo de irregularidades dentro del
sistema vial para que se tomen las medidas necesarias y concernientes a cada caso,

desde un accidente de transito hasta un semaforo danado (linea 800).

3.9 RECOMENDACIONES CON RELACION A LA EVALUACION
DE LAS CONDICIONES PSICOLOGICAS.

La experiencia acumulada en mas de setenta afios de investigacion en las
areas médica, psicofisica y de personalidad, pudiera dar origen al siguiente
procedimiento interdisciplinario de evaluacion psicologica a un aspirante a conducir.
Este examen deberia complementar la revision médica que hace la Federacion Médica
Venezolana como requisito para obtener el certificado médico para conducir:

1. Aptitudes psicomotoras:

a) Tiempo de reacciones libres: medido a través de respuestas motoras de
manos y pies ante estimulos visuales y auditivos con diferentes tiempos.

b) Atencion concentrada y resistencia vigilanie a la monotonia: medida a
través de respuestas motoras ante estimulos visuales (luces y senales) y auditivos,
presentados en niumero y duracion suficiente para originar la aparicion de fatiga.

¢) Capacidad de anticipacion: medida mediante la presentacion de
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estimulos visuales con movimiento unidireccional y uniforme con ensayos a diferentes
velocidades.

d) Coordinacion bimanual-visomotriz: medida a través de la reaccion
motriz de ambas manos ante estimulos visuales en movimiento con ritmo impuesto.

2. Inteligencia: medida mediante pruebas libres de sesgos culturales.

3. Variables de personalidad: a juicio del psicologo evaluador, si bien se
considera conveniente utilizar cuestionarios de personalidad que, por estar asociados a
una teoria, permitan establecer la relacion de cada variable con el comportamiento vial
y el efecto interactivo de éstas.

Debe sefialarse que la experiencia acumulada a través de muchos afios en la
evaluacion interdisciplinaria de conductores con experiencia, evidencia que el 3% de
aquellos sometidos a evaluacion, fueron considerados no aptos. Del total rechazado, el
67% fue debido a causas psicologicas, siendo las variables criticas la carencia de un
adecuado nivel de inteligencia, inestabilidad emocional, deficiencias en la velocidad de
reaccion a estimulos sensoriales, tiempo de reaccion y defectuosa interpretacion de
claves viales, en este orden.

Un procedimiento de evaluacion colectivo para conductores es de notable
complejidad, pues el mismo debe tener como condicion basica ser uniforme, lo cual
necesariamente implica, no solo la seleccion de las caracteristicas a ser medidas sino,
asi mismo, los instrumentos psicométricos a utilizar, dado que es frecuente la
observacion de graves limitaciones en relacion a su adecuacion y examen critico de sus
indices de confiabilidad y validez. @)

Asi mismo habria que tomar decisiones sobre la ubicacion del intervalo o
punto de corte que, para las caracteristicas psicologicas medidas, dividira a los
conductores entre los que les sera entregado el certificado de aptitud y aquellos a
quienes les pudiera ser negado, dado que los valores obtenidos en dicha medicion

tienen una variacion natural (error standard de medida) que debe ser considerada. Tal
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decision es importante pues, si bien el Estado tiene la obligacion de velar por la
seguridad de todos los usuarios del sistema vial, no es menos cierto que los que
realmente saben manejar y conocen bien la teoria, tienen legitimo derecho a obtener un
sistema de evaluacion valido y confiable.

En todos los paises, sin excepcion, la seguridad en el transito se asocia al
control de la conducta, cuyo ajuste a las normas legales y de seguridad es un indicador
de aptitudes adecuadas. Por tal condicién, las distintas legislaciones de transito
terrestre, con diferencias poco notables, castigan la reiterada violacion de las normas
con la suspension de la licencia, cuya extension se asocia a la frecuencia o peligrosidad

de la infraccion cometida.)

NOTAS.

(1) REVISTA LETRAS: "IRENEPOL.", Numero 121, Editora Noti-Globo, Caracas,
Julio 24 de 1994. Pag. 12.

(2) SCHLESINGER, Lawrence E.: "Is There a Teen-age Driver in your House?,
Editorial The New American Library, New York, 1967. pag. 43.

(3) y (4) FESVIAL: "Primera Conferencia Nacional Sobre Educacion y
Seguridad Vial, Material de Estudio para las Mesas de Trabajo", FESVIAL,
Mimeografiado, Caracas, 1990. “Psicologia Vial”.
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CAPITULO IV.

4.1 EL ROL DE LOS MEDIOS DE COMUNICACION SOCIAL EN
LA PROBLEMATICA VIAL.

No es necesario realizar un profundo analisis para entender que los medios
de comunicacion social son, en la actualidad, agentes socializadores. A través de la
prensa, la television, la radio y el cine son capaces de llevar mensajes a las masas mejor
que cualquier otro medio. La influencia de los medios de comunicacion en las
sociedades modernas es cada vez mas profunda, ya que dia a dia, el avance de la
tecnologia ha contribuido a que se diversifiquen y la tematica de los mensajes sea cada
vez mas heterogénea, capturando un mayor numero de receptores.

Jeremiah O'Sullivan nos dice que " La tendencia, hoy en
dia, de una multiplicidad creciente de los medios de comunicacidn,
mA4s NUMErosos que nunca, su crecimiento vertiginoso, su mayor
alcance y el progreso de su técnica, que figura entre las de mas
rapido avance en toda la industria, son algunas de las tantas
caracteristicas de su desarrollo." (1)

Por sus caracteristicas y por su alcance, la radiodifusion y la television
ejercen un impacto real y potencial en los individuos, las sociedades y las naciones, lo
cual les atribuye un papel muy diferente del de los demas medios de comunicacion
social. Por esta razon, los gobiernos se interesan mas por su accion que por la de los
demas tipos de medios(2)

Ahora, ningun otro medio de comunicacion inventado por el hombre ha
producido cambios tan profundos y tan rapidos como la television. Su impacto
politico, social, cultural y econémico, cuyas ramificaciones se estan extendiendo desde
hace varias decenas de afios, no ha sido todavia totalmente asimilado ni estudiado en

una forma satisfactoria.(3)
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Una de la razones de que nuestras imagenes interiores de la realidad
cambien con creciente rapidez puede ser el aumento de velocidad con que los mensajes
cargados de imagenes llegan a nuestros sentidos. Poco se ha hecho para investigar esto
cientificamente; pero existen pruebas de que estamos aumentando la exposicion del
individuo a los estimulos portadores de imagenes.)

Gran parte del caudal de informacion que recibe el ciudadano corriente de
las sociedades industriales proviene de los medios de difusion a través de mensajes
habilmente redactados por expertos en comunicacion. (5)

De este modo, la revolucion industrial, con el inherente y enorme
desarrollo de los medios de difusion, altera radicalmente la naturaleza de los mensajes
recibidos por el individuo corriente. Ademas de recibir del medio que le rodea mensajes
no cifrados (aquellos no elaborados), y mensajes cifrados pero vulgares de las
personas que viven junto a €l, el individuo empieza ahora a recibir un nimero creciente
de mensajes cifrados pero previamente elaborados. (6)

Estos mensajes elaborados puede o no beneficiar a la audiencia. Por un
lado, los medios pueden incitar a las personas a que consuman, se endeuden con
tarjetas de crédito y se vuelvan adictos a series de comedias, concursos, juegos de
loteria o a telenovelas. Por otra parte, el mensaje que emiten los medios pueden tener
finalidades educativas que tengan el mismo efecto sobre el publico. El problema es
saber como educar a la gente de forma que tenga un sentido "comercial" y de esta
manera llame la atencion de los patrocinantes de las empresas que manejan los medios.

Sin embargo, existen hoy en dia miles de programas, vallas, afiches,
campafias y reportajes con un sentido educativo, dirigidos a las masas con la finalidad

de crear conciencia en muchos aspectos de la vida cotidiana.
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; Por que son tan importantes los medios de comunicacion como
agentes influyentes en la conducta del individuo?

En la misma tesis de psicologia citada en el capitulo 11,
alirman que: "Parece licito pensar que ¢l modelaje (imitar las [ormas
de comportamiento de un modelo) tenga tambien relacion directa con
la adquisicion y mantenimiento de repertorios conductuales,
mediando en ellos los medios de comunicacion social de masas.
Principalmente cuando tales medios, la television especificamente,
dirige su informacion simultaneamente a los esteroceptores mas
especializados del hombre, con lo que posiblemente se activen en
formas mas rapidas y complejas en términos de integracion .

"Esta implicita la idea de que entre sujeto y medio hay
una relacién interactiva productora de una u otra clase de
consecuencias, tal como podra haberla entre sujeto emisor y sujeto
receptor. Al medio revierten las comunicaciones en forma analoga a
como se sucede el "feed-back" que enriquece y renueva el archivo de
conducta del hombre. El medio transmite al puablico lo que
aparentemente este le demanda, el publico transmite al medio lo que
aparentemente le interesa. Esto ultimo define a una pelicula
institucional como el producto de una necesidad sentida en la vida
real y un intento de satisfascerla.

Importa destacar este caracter tentativo de la funcion a
cumplir, pues en vista de las diferencias individuales y otros factores
relacionados, parece que aunque siempre haya alteracion en el
repertorio por la sola exposicion ante el medio, también sucede que,
cuando el espectador ve la pelicula, aplica su experiencia filmica a la
vida real y pueden suceder dos cosas: que la necesidad sea satisfecha

o que deje un vacio para ser reidentificado.
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Dado el ultimo caso podria pensarse que se trata del
modelaje no logrado, de ausencia temporal de la necesidad que se
pretende satisfacer con el mensaje. Son pruebas a las que se someten
también los medios de comunicacion que aspiran a cumplir una labor
informativa-educativa y esperan compensar tal indice de neutralidad
con otro mucho mayor de aceptacion del mensaje.

El objetivo educacional de la television y demas medios
esta sancionado positivamente en la sociedad lo que podria al menos
tedricamente predeterminar el éxito en el logro de tal objetivo.

En un sentido mas amplio, la television es un medio
educativo por que es un instrumento o agente de cambio de la
estructura social en conjunto, pues de cualquier efecto que pudiera
tener una comunicacion de masas sobre grandes nimeros de
personas pudiera ser legitimamente llamado un efecto social ya que
la gente forma la sociedad y cualquier cosa que afecte a numerosas
personas, afecta a la sociedad.

En tanto los medios de comunicacion de masas son
realmente socializantes suponen modificacion y cambio en la
conducta de las personas por su mismo caracter de proceso
interactivo y el cambio conductual implica el actitudinal. Es obvia
que una sola pelicula o anuncio o programa de radio o de television
no es probable que cambie las actitudes existentes de los miembros
de un publico o auditorio particularmente si estas actitudes tienen
raices relativamente profundas. Lo que no es tan obvio es que estas
actitudes, estas predisposiciones estan activas antes y durante la
exposicion de las comunicaciones de masas y que en efecto
determinan en gran medida las comunicaciones a las cuales esta

expuesto el individuo.
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Lo que recuerda de estas comunicaciones, es COmo
interpreta su contenido y el efecto que tiene sobre ¢l tal
comunicacion de masas.

Independientemente de cuales puedan ser las actitudes de
mas profunda raigambre en los habitantes de la zona metropolitana,
debemos de considerar aqui en términos de medio de comunicacion
de masas como tales los factores que puedan estar asociados a la
aceptacion de una campafia novedosa por su caracter educativo en
relacion a la conducta vial.

Muchas investigaciones han comprobado la ausencia de
cambio en las actitudes luego de una campaiia a través de los medios
de masas, y por ello mismo se ha vuelto el punto de mira hacia las
influencias interpersonales subyacentes a todo proceso de

mnnovacion."(7)
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4.2 EL MICRO AUDIOVISUAL.

El micro audiovisual es un recurso muy utilizado por las plantas
televisoras y agencias publicitarias para crear pequeflas producciones con mucha
informacion, y comerciales publicitarios o institucionales. Generalmente tienen una
duracion comprendida entre los 60 y los 180 segundos.

El Film Uniconceptual:

Aunque no necesariamente el micro sea consecuencia directa del film
uniconceptual, se pueden relacionar ambos por la semejanza en su duracion y
finalidades didacticas. Se define como un film breve, generalmente dura unos minutos
y con frecuencia es mudo. Presenta un solo fendmeno, experimento o situacion. Uno o
mas filmes uniconceptuales se introducen con facilidad y eficacia en una leccion por su
brevedad con el comentario directo del maestro; constituyen también un optimo
material audiovisual para la auto ensefianza y para los sistemas de ensefianza
programada. Son mas usados en forma de videosecuencia, extrapolando, mediante
transcripcion, la parte util de un film didactico tradicional o de un programa
televisual.(8)

Es probable que el método anteriormente definido sea un antecesor del
micro audiovisual, aunque éste ultimo sea un poco mas complejo en su estructura y en
su acabado final.

4.3 LOS MICRO-MEDIOS.

El desarrollo de los medios electronicos no se ha limitado unicamente a los
macro-medios, medios electronicos de gran cobertura. Simultaneamente ha habido un
desarrollo de otros medios, a veces conocidos como micro-medios. Cabe mencionar
como micro-medios: el audio cassette, las diapositivas filmicas y el video cassette. Su

uso es particularmente eficaz en los programas de desarrollo y en la ensefianza. Se
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combinan ficilmente con los medios tradicionales o impersonales, como tambien con
artes graficas, carteles, historietas ilustradas, etcétera. Ademas de su bajo costo, su
flexibilidad de uso y su integracion con los sistemas mas tradicionales de
comunicacién, los micro-medios pueden facilitar una participacion directa de grupos
de base en su elaboracion y contenido. Existen en la actualidad, en muchos paises,
programas de educacion y de promocion que utilizan alguna combinacion de los micro-
medios. Su bajo costo y su flexibilidad los pone al alcance de grupos en todos los

sectores sociales y su potencialidad para la promocion humana es amplisima. )

4.4 LA ENSENANZA AUDIOVISUAL.

Las siempre crecientes necesidades de escolaridad, de actividades
educativas permanentes que caracterizan a la sociedad de nuestro siglo, colocan en
primer plano de importancia el papel que los medios audiovisuales pueden
desempefiar en este campo. (10)

Ahora, las alternativas de aplicacion de piezas audiovisuales didécticas y
preventivas (que son las que hemos elaborado en este trabajo) pueden ser varias; desde
un salon de clases hasta su transmision a las masas, dependiendo de su finalidad y al
tipo de publico a las que se dirigen.

El uso del cine y del video en la ensefianza ha tenido hasta ahora, en
distintos paises, muchas altas y bajas; ha logrado grandes resultados pero también ha
provocado muchas desilusiones. En numerosas ocasiones, el cine y la television se han
utilizado en la ensefianza de modo no racional, y nos hemos valido de los
audiovisuales en forma instrumental y circunstancial. Pese a todo, subsiste la
conviccidon de que el lenguaje de las imagenes en movimiento tiene una enorme
potencialidad en el campo de la ensefianza y la publicidad institucional, y que este
patrimonio de posibilidades no ha sido adecuadamente valorado hasta ahora. (1) En

particular, las peliculas (o videos) que presentan aspectos problematicos del mundo
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externo (como por ejemplo los accidentes de transito) o de nuestra vida personal
(relaciones interpersonales, convivencia y hasta ciencias humanas y sociales) se
presentan particularmente para constituir una atractiva fase propedéutica de un
proceso de aprendizaje. Cuando, a lo largo de lecciones posteriores, se aborde los
detalles y el meollo de un problema, las referencias, o las repeticiones de las imagenes
ya vistas, reforzaran la eficacia didactica. Esto es valido por supuesto para todos
aquellos eventos o procesos que se presenten audiovisualmente mediante las técnicas
especiales del cine cientifico. De alli a la importancia a que una campana institucional
audiovisual sea reiterativa y de larga duracion para lograr sus objetivos educacionales y

de cambio actitudinal. (12)
4.5 VIDEOGRAMAS DIDACTICOS.

Pere Lluis Cano, ex director del programa de MAV del
Departamento de la Ensefianza de la Generalitat de Catalufia nos
explica el significado del video didactico:

" Tradicionalmente, es didactico aquel ideograma que
condensa un tema unico sin fugas de mensaje y es
considerablemente redundante. Los videogramas didacticos
tradicionales son muy utiles dentro de las escuelas.

Sin embargo, hoy en dia, hay una vision mas amplia del
concepto de "ideograma didactico" que incluiria las influencias de
los géneros mas videograficos, como por ejemplo el video-arte, las
técnicas publicitarias, el video-clip y los micros.

Hay que decir que la sugerencia, el shock estético y la
connotacion han pasado a ser parte del ideograma didactico que
quiere apartarse de la tradicion establecida por el cine cientifico."
(13)
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4.6 EL VIDEO COMO ELEMENTO MOTIVADOR.

En el campo de las comunicaciones audiovisuales sociales el video nacio
como refuerzo de las estructuras de poder, como ayuda de la comunicacion televisiva
vertical, para permitir luego una revolucion comunicativa a base de facilitar una
inversion de las relaciones.

El proceso puede aplicarse perfectamente al marco escolar. La tecnologia
del video permite, en principio, reforzar la comunicacion vertical, que es lo que ocurre
casi siempre, porque se utiliza en exclusiva al servicio del profesor. Pero una adecuada
utilizacion del medio puede permitir también la inversion de relaciones, lo que ocurre
cuando la tecnologia se pone al servicio de la comunicacion y no de la simple difusion,
o cuando se pone a disposicion de los alumnos, buscando formulas de comunicacion
alternativa.

Limitar el uso del video al visionado de videogramas didacticos
prefabricados equivale a desaprovechar las prestaciones mas novedosas y valiosas de
esta tecnologia, contribuyendo a perpetuar en la escuela un tipo de comunicacion
vertical 'y por completo alejada del entorno socio cultural en el que adquieren una
singular relevancia los medios de masas. (14)

La tecnologia del video puede contribuir a hacer posible un tipo de
sociedad en la que los medios de difusion se conviertan en medios de comunicacion,
pero solo si se invierten las relaciones, solo si el video se coloca abiertamente en
manos de los que, en la sociedad y en la escuela, suelen estar condenados a ser simple

receptores mas 0 menos pasivos.
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4.7 EL VIDEO COMO UNA ALTERNATIVA PARA EL CAMBIO.

En la sociedad occidental la multiplicidad de estimulos emitidos desde los
medios de masas provoca en los receptores una actitud selectiva, como consecuencia
de una especie de mecanismo de defensa. Se oye, pero no se escucha. Se ve, pero no se
mura. Las rutinas perceptivas, por su parte, generan también actitudes perceptivas
superficiales. La vista resbala ante una multiplicidad de estimulos que se han visto
muchas veces, pero que nunca se han contemplado u observado. De alli que las
campafias institucionales de caracter efimero en los medios no tengan éxito dentro de
sus finalidades.

Ante tales situaciones la tecnologia del video puede producir una especie
de descentramiento. Una realidad que nunca ha llamado especialmente la atencion
cuando se la ha contemplado en directo puede resultar sorprendente cuando se la
observa en la pequefia pantalla, mediatizada por la tecnologia.

Resulta paraddjica esta especie de ruptura de las rutinas o habitos
perceptivos: por una parte, solemos ver la television con una actitud de simple
semiatencion; por la otra, tendemos a resbalar ante las realidades que contemplamos
cada dia en directo en nuestro entorno, en cambio, no suele sorprender la
contemplacion en la realidad de lo que antes habiamos visto en la television, como
suele sorprendernos la contemplacion en la pantalla chica de lo que antes habiamos

visto multitud de veces en la realidad. (15)
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CAPITULO V.
5.1 MICROS AUDIOVISUALES DE EDUCACION VIAL.

Este trabajo ha orientado sus esfuerzos en investigar y analizar la
problematica del transito dentro del Area Metropolitana de Caracas para vislumbrar
las posibles soluciones que se puedan aplicar para mejorar dicha situacion. Hemos
escogido Caracas, ya que es la region de Venezuela que, al tener un alto indice
poblacional, ocupa el se:g,undo lugar -después del estado Zulia- de accidentes de
transito y el primero en infracciones, segtn las estadisticas del afio 1993. (ver anexos
3,6y7)

Después de una exhaustiva investigacion bibliografica, de revistas
institucionales y de informes de conferencias de seguridad vial, y de revisar las ltimas
estadisticas registradas por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones, llegamos a
la conclusion de que uno de los factores que mas influye en esta problematica es la
actitud de todas aquellas personas que directa o indirectamente participan del transito
de Caracas.

Las soluciones y recomendaciones a las que han llegado los organismos
responsables del orden vial al igual que nosotros en esta investigacion, estan siempre
en funcion del cambio de actitudes tanto del Estado como la de los mismos
ciudadanos.

Como futuros comunicadores sociales, nuestro deber y objetivo primordial
es la de influir de forma positiva en las personas a través de un recurso audiovisual y a
través de cualquier medio, para lograr un cambio progresivo de actitudes conductuales
frente a las normativas viales y crear una consciencia colectiva de prevencion y
anticipacion a los accidentes de transito.

Ambicionamos cambiar una actitud agresiva y despreocupada en sus
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El cuadro acumulativo desde el 01/01/93 hasta el 01/01/94 indica que en el
area metropolitana, de un total de 227 personas muertas en accidentes de transito, 185

pertenecian al sexo masculino y 42 al femenino.

En el mismo cuadro, las cifras alcanzan su mayor valor en personas de
edades comprendidas entre los 21 y 30 afios de edad; seguidas por las que estan entre

los 31 y 40 afios.

Es importante resaltar que el 50% de los accidentes viales se produce por
condiciones inseguras en el ambiente, mientras que el otro 50% sucede por acciones

inseguras de los conductores, peatones y pasajeros. (fuente: V&V)

Dentro del registro acumulativo de causas aparentes de accidentes viales,

de un total de 42.282 accidentes en Venezuela entre 1992 y 1993; para el Area

Metropolitana destaca en primer lugar la imprudencia(*) con 8.144. El segundo lugar
lo ocupa el exceso de velocidad con 1.954; el tercero la ingesta de alcohol con 1.067

y el cuarto las condiciones de la via con 459,

(*) No tomamos en cuenta el factor imprudencia para la realizacion de los micros, ya que

éste abarca varias fallas humanas y no es concreto como los otros factores. lgualmente el alcohol y la

107



velocidad se pueden considerar como imprudencias del conductor.

2. Infracciones de Transito.

El resumen de actividades operacionales de la direccion de vigilancia
durante el afio 1993 arrojo los siguientes resultados, resaltando el Area Metropolitana

en relacion a las infracciones.

De un total de 34.298 citaciones, 32.174 se debieron a accidentes, 1.407

por remolque de accidentes y 717 por detenidos en accidentes.

En lo que a infracciones registradas se refiere, de un total de 136.004
cometidas en Caracas, 79.246 fueron boletas; 56.524 se debieron a vehiculos
remolcados y 234 detenidos por infraccion. Esto representa el 24.83% del total de

infracciones que se cometieron en el pais durante 1993.

El sondeo de opinion realizado a las autoridades, al preguntarles cual era la
infraccion mas frecuente, dio como resultado lo siguiente:

El 27% respondio que el irrespeto al semiforo es la infraccidn mas
frecuente; el 30% los vehiculos mal estacionados; el 8% los giros prohibidos; el 4%

pararse sobre el rayado peatonal; el 2% el flechado y el 2% restante el exceso de

velocidad.

Segun éstos, la gente que mas tiende a cometer infracciones estan entre los
19 y los 30 afios de edad; el hombre comete mas infracciones que las mujeres

resultando en un 54%; las mujeres un 20% y ambos sexos por igual, 26%.
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5.3 OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL.

Lograr que los conductores del Area Metropolitana de Caracas tomen
conciencia de la gravedad de la problematica del transito y cambien su actitud de forma
que actuen con mayor sentido comun.

OBJETIVOS ESPECIFICOS.

1. Demostrar que el exceso de velocidad es una imprudencia que puede

ocasionar graves consecuencias humanas y materiales.

2. Mostrar que la ingerencia de bebidas alcohdlicas mientras se maneja

deteriora las aptitudes necesarias para conducir de forma segura.

3. Resaltar la importancia que encierra el debido respeto a las senales de

transito.

TARGET.

Conductores (hombres y mujeres) de vehiculos particulares, con edades

comprendidas entre los 21 y 40 afios de edad.
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(. COMO SE VA A COMUNICAR ?

Los objetivos especificos se cumpliran a través de micros audiovisuales
que representen situaciones de accidentes causados por la imprudencia del conductor.
El contenido de dichos micros tendra un perfil dramatico, a través de escenas de gran
impacto y con una creatividad que provoque aceptacion y un alto grado de recordacion
en el publico espectador.

Los temas a tratar en dichas piezas audiovisuales tiene relacion directa con
los objetivos especificos o con lo que se va a comunicar, los cuales son:

* Conducir a altas velocidades, extralimitando las capacidades de
maniobrabilidad del vehiculo.

* Manejar en estado de embriaguez.

* Irrespetar la luz roja del seméforo y en consecuencia el paso peatonal.

Para transmitir los micros, se recomienda su transmision por television en
horarios "picos" de forma que capten la mayor audiencia posible. Igualmente se
aconseja su exhibicion en conferencias de seguridad vial, en colegios, liceos vy
universidades, y en auditorios destinados a infractores detenidos por las autoridades

de transito.
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5.4 SINOPSIS DE LOS MICROS

MICROS AUDIOVISUALES DE EDUCACION VIAL:
" KILOMETROS POR HORA"

TEMA: LA VELOCIDAD.
VERSION: VIDEO JUEGO.
SINOPSIS:

Un joven gue se encuentra sentado en un video juego interactivo donde la
cabina de un carro simula los movimientos de la curvas y las subidas de la via. En la
pantalla, la computadora reproduce una carretera y el tablero del carro donde se puede
ver el indicador de velocidad. El joven, al estar concentrado en el juego, se nota tenso y
nervioso, concentrado en lograr el mejor tiempo para asi no perder la carrera. La
computadora cada vez dificulta mas las condiciones de la via, pero el jugador no
disminuye la velocidad y se puede apreciar como el carro comienza a perder el control.

El joven hace lo posible por recuperarse, pero ya es imposible y el carro se
estrella. El video juego termina y aparece el convencional mensaje: "game over". Tras
esto, se puede apreciar como yace el caddver ensangrentado del jugador en el
simulador.

Caracteres: La velocidad no mata...lo que mata es el impacto!

Maneje con prudencia. Respete los limites de velocidad.
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MICROS AUDIOVISUALES DE EDUCACION VIAL:
" KILOMETROS POR HORA"

TEMA: EL ALCOHOL

VERSION: MANEJO DE PRUEBA

SINOPSIS:

Un piloto de pruebas se introduce en un vehiculo para realizar una prueba
de sus habilidades y al mismo tiempo comprobar las condiciones mecénicas del ese
modelo. Junto al automovil se encuentran un par de cientificos con sus respectivas
tablas de evaluacion y un crondémetro. En la calle estan dispuestos unos conos de
forma que sean esquivados en "zigzag". La prueba comienza y el piloto maniobra el
vehiculo de forma que pase los conos sin tumbarlos. Se puede apreciar como el carro
va de un lado a otro de los bordes de la calle.

Inmediatamente después, a través de una elipsis, se ve el mismo vehiculo
trasladandose de la misma forma pero de noche, sin conos y con automoviles
aparcados a ambos lados de la calle. En vez de un piloto, quien maneja es una persona
en estado de embriaguez con una botella enla mano a punto de quedarse dormida. El
vehiculo se monta en la acera y colisiona contra un arbol.

Cardcteres: No ponga a prueba sus destrezas bajo los efectos del
alcohol.

Sea prudente. No beba mientras maneje.
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MICROS AUDIOVISUALES DE EDUCACION VIAL:

"KILOMETROS POR HORA"

TEMA: SENALES DE TRANSITO.
VERSION: PADRE E HIJO.
SINOPSIS:

Un sefior se encuentra en un lugar abierto, pero no se sabe al principio
donde. En su expresion pensativa se nota cierto aire de nostalgia. Recuerda cuando
estaba con su hija ensefiandole en un libro como cruzar la calle con la ayuda de los
semaforos peatonales y luego en un paso peatonal, cuando le indicaba que con el
"hombrecito verde caminando" es que podia atravesar la calle. El sefior continia
recordando, mientras su rostro se entristeze cada vez mas. Ahora, en sus recuerdos,
ve a su hija corriendo por una acera y acercandose a una esquina. Por la avenida viene
él, conduciendo su vehiculo y ve que al final hay un cruce con semaforo. El sefior, al
ver que la luz, de amarillo va a cambiar a rojo, acelera su carro para no tener que
esperar la luz roja, pero es tarde ya, y la luz cambia a rojo.

La nifia, al ver que hay un paso peatonal, revisa el semaforo para
confirmar que el "hombrecito verde", encendido, le permite seguir su marcha. Su
padre, se da cuenta tarde de que su hija esta cruzando la calle y trata de frenar.

Termina el recuerdo aqui y el sefior, llorando en silencio, se inclina para
poner unas flores en la tumba de su hija.

Caractéres: Las consecuencias de violar las normas de transito

pueden recaer sobre usted.

Respete las senales de transito 113



5.5 GUIONES LITERARIOS.
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GUION LITERARIO.

MICRO: “KILOMETROS POR HORA”
TEMA: LA VELOCIDAD.

VERSION: VIDEO JUEGO.

Duraciéon aproximada: 40”

ESCENA 1: SALON DE VIDEO JUEGOS

INTERIOR/DIA.

1. Fade in. La toma abre con un joven que se sienta en el simulador de la cabina de un
carro de un video juego. Inserta una moneda y comienza el juego. A lo largo del micro,

el audio predominante es el sonido digital de un video juego.
2. Mediante tomas intercaladas vemos en un plano al jugador y, por otro, a la pantalla
de la computadora que reproduce una carretera con otros vehiculos, subidas, bajadas y

curvas, y un tablero que le indica la velocidad a la que viaja.

3. El joven, al ser absorbido por el juego, lo vemos cada vez mas concentrado en

maniobrar el volante de forma que no se salga de la via y pierda.

4. En la pantalla del video juego, podemos observar como la dificultad se acrecienta

cada vez mas y la velocidad aumenta progresivamente,

5. El jugador cada vez avanza mas, pero vemos que su tiempo se acorta y tiene que ir

mas rapido para romper el record y asi no perder.
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6. El juego es ya tan dificil, que el joven pierde el control de su carro y en la pantalla
observamos como se sale de la via, se vuelca y explota. Al perder, la pantalla imprime
el acostumbrado mensaje de “game over” y pide mas monedas para que continue el

juego.
7. Vemos, a traves de una toma que va desde la pantalla hasta el jugador, como este
altimo yace sin vida y lleno de sangre en el asiento del simulador. Esta toma va

acompafada de un audio de acordes dramaticos. Fade out.

8. En unos caratéres se puede leer: “ La velocidad no mata... lo que mata es el

impacto! Maneje con prudencia. Respete los limites de velocidad.”

116



GUION LITERARIO.

MICRO: “KILOMETROS POR HORA”
TEMA: EL ALCOHOL.

VERSION: MANEJO DE PRUEBA.

Duracion aproximada: 457

ESCENA 1: CAMPO DE PRUEBAS.

EXTERIOR/DIA.

1. El micro comienza con una toma abierta de un campo de pruebas para automoviles
donde se pueden apreciar a un vehiculo de frente, un piloto de pruebas y a dos
cientificos con sus batas blancas y sus tablas de medicion. Una musica dinamica,

propia de los comerciales de automoviles, acompafia esta primera parte.
2. Vemos como el piloto se pone su casco y se introduce en el vehiculo. Uno de los
cientificos da una sefial para que comience la prueba, mientras el otro pone a funcionar

el cronometro.

3. Desde adentro del vehiculo podemos ver al piloto maniobrando el volante de forma

de poder esquivar en forma de zigzag a los conos que se encuentran en la via.

4. Una toma abierta nos muestra como el vehiculo se acerca a nosotros esquivando los

conos. Fade out a negro.
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ESCENA 2: CALLE DE CIUDAD.

EXTERIOR/NOCHE.

5. Fade in. Vemos desde el asiento del copiloto a un conductor en en estado de
embriaguez, con una botella de licor por la mitad en una de sus manos y a punto de
quedarse dormido; por lo que maneja de forma irregular y trata de mantener el rumbo,

moviendo el volante de un lado a otro.

6. Desde una calle que tiene automoviles estacionados en sus bordes, observamos
como el vehiculo del hombre en estado de embriaguez, va de un lado a otro de la
misma, en una trayectoria similar a la del vehiculo de la escena 1. Este vehiculo es un

modelo igual al que se vio en la escena de las pruebas.

7. Vemos en esta toma, que sigue al vehiculo, como éste se monta en la acera y
colisiona contra un arbol. La parte delantera del carro se arruina y comienza a salir

humo del motor.

8. Poco a poco nos acercamos al vehiculo para terminar observando al conductor que

yace sobre el volante, herido e inconsciente. Fade out.
9. En unos caratéres se puede leer: “ No ponga a prueba sus destrezas bajo los

efectos del alcohol. Sea prudente. No ingiera bebidas alcohdlicas mientras

maneje.”
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GUION LITERARIO.

MICRO: “KILOMETROS POR HORA”

TEMA: SENALES DE TRANSITO.

VERSION:padre E HIJO.

Duracion aproximada: 60”

ESCENA 1: CEMENTERIO.

EXTERIOR/DIA.

1. Fade in. La toma abre con el rostro pensativo de un padre. Lo vemos desde abajo y
detras solo se ve el cielo. Su gesto es de triste nostalgia; una musica lenta y dramatica

va de fondo durante toda la pieza audiovisual.

ESCENA 2: CASA DE PADRE

INTERIOR/DIA.

2. En un flash back de sus recuerdos vemos cuando estaba sentado en un estudio con
su hijo, ensefiandole un libro donde se pueden apreciar sefiales de transito, entre ellas,

unos semaforos

ESCENA 3: CEMENTERIO.
EXTERIOR/DIA.
3. Volvemos al presente donde el padre continua recordando, al mismo tiempo que la

toma se va alejando lentamente de €l.

ESCENA 4: CALLE DE CIUDAD.

EXTERIOR/DIA.

4. Un segundo flash back nos muestra cuando €l estaba con su hijo en la calle, parados
en una esquina. El padre le ensefia a su hijo el semaforo peatonal y le hace ver que

cuando el “hombrecito” se pone en verde, entonces se puede cruzar.
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ESCENA 5: CEMENTERIO.
EXTERIOR/DIA.
5. Nuevamente observamos al padre, pero ahora de cuerpo entero y notamos que en

sus manos tiene un ramo de flores.

ESCENA 6: CALLE DE CIUDAD.

EXTERIOR/DIA.

6. En un ultimo flash back apreciamos al hijo del padre corriendo y jugando por una
acera, de igual forma y por tomas sucesivas, vemos al padre que viene manejando por
una avenida. Esta accion se repite varias veces para darnos a entender que al final de la

calle ambos se encontraran en el cruce.

7. El semaforo de transito cambia de verde a amarillo justo cuando el nifio se acerca al

paso peatonal.

8. El padre, al estar cerca de la esquina, decide acelerar para aprovechar la luz amarilla

de advertencia y poder pasar.

9. El hijo se fija en el semaforo peatonal que cambia al “hombrecito verde” justo
cuando el otro semaforo cambia a rojo y sabiendo que puede cruzar, ya que su padre

asi le ensefio, se lanza a la calle sobre el paso peatonal.
10. Desde dentro del carro del padre vemos por el parabrisa que la luz cambia a rojo y

seguidamente el hijo aparece sobre el paso peatonal. El padre, sorprendido, trata de

frenar pero es demasiado tarde. Finaliza aqui el flash back.
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ESCENA 7: CEMENTERIO.
EXTERIOR/DIA.
11. A través de una toma general vemos que el padre se encuentra en un cementerio y

se dispone a poner las flores sobre la tumba de su hijo.

12. Una toma de detalle de su rostro triste, deja ver una lagrima que lentamente corre

por su rostro. Fade out.

13. En unos caratéres se puede leer: “ Las consecuencias de violar las normas
viales pueden recaer sobre usted. Utilice su sentido comin. Respete las seiales

de transito.”
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5.6 GUIONES TECNICOS.
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GUION TECNICO.
MICRO: “KILOMETROS POR
HORA”
TEMA: LA VELOCIDAD.
VERSION: VIDEO JUEGO.
Duracion aproximada: 40”
ESCENA 1: SALON DE VIDEO
JUEGO.
INTERIOR/ DIA. PAG 1.
IMAGEN

1. Fade in. La toma abre con un P.G. de
un joven que entra y se sienta en un
video juego simulador de un carro.

2. PD. de la mano del joven que
introduce la ficha para comenzar el juego.

3.Efecto de la pantalla de la computadora
logrado en post-produccion a través de la
entrada de la sefial de un video juego
directo al VCR grabador. En la imagen se
observa que el juego comienza y el
indicador de velocidad comienza a
aumentar.

4. P.M. del joven que se concentra en el
juego y mueve el volante de forma de
maniobrar correctamente, provocando el
movimiento del aparato simulando la
inercia.

5. Imagen de pantalla en la que se ve la
carretera con otros carros, subidas y
curvas y en el tablero, el indicador de
velocidad aumenta cada vez mas la cifra.

SONIDO
Fade in de audio de ambiente de salon de

video juegos.

Efecto de sonido de video juego que
comienza, insertado de salida de audio de
un juego de video.

Audio de los efectos de sonido digitales
propios del video juego.
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MICRO: POR
HORA”
TEMA: LA VELOCIDAD.
VERSION: VIDEO JUEGO.
Duracién aproximada: 407
ESCENA 1: SALON DE VIDEO
JUEGO.
INTERIOR/ DIA. PAG 2.
Continuacion...

IMAGEN

“KILOMETROS

6. P.P. del rostro del joven en la que se
ven los gestos de concentracion y tension
provacados por el juego.

7. Imagen de la pantalla del video juego
donde se ve que la dificultad ha
aumentado al igual que la velocidad. Se ve
como el carrito del juego corre cada vez
mas el riesgo de estrellarse

8. P.M. del joven con gestos de angustia
debido al alto nivel de dificultad. Mueve
el volante hacia los lados con el fin de
mantener el control.

9. Imagen de pantalla en la que se ve
como el carrito del juego pierde el control
y se estrella. El juego termina y aparece
el mensaje de “game over”.

10. Paneo en P.M de izquierda a derecha
que va desde la pantalla del juego al joven
jugador.  Este  yace
ensangrentado en el
simulador. Fade out.

muerto vy
puesto  del

SONIDO

Audio de los efectos de sonido digitales
propios del video juego.

Acordes dramaticos.
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MICRO: “KILOMETROS POR
HORA”
TEMA: LA VELOCIDAD.
VERSION: VIDEO JUEGO.
Duraciéon aproximada: 40”
ESCENA 1: SALON DE VIDEO
JUEGO.
INTERIOR/ DIA. PAG 3.
Continuacidn...

IMAGEN

11. INSERT: *“ La velocidad no mata...
ijlo que mata es el impacto! Maneje
con prudencia. Respete los limites de
velocidad.”

SONIDO

Fade out de audio.
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GUION TECNICO.
MICRO: “KILOMETROS POR HORA”
TEMA: EL ALCOHOL.
VERSION: MANEJO DE PRUEBA.
Duracién aproximada: 457
ESCENA 1: CAMPO DE PRUEBAS.
EXTERIOR/DIA. PAG 1.

IMAGEN

1. Fade in. La toma abre con un P.G. donde se
pueden apreciar unos conos, un vehiculo de
frente, un piloto de pruebas y dos cientificos. El
piloto se pone un casco y se dispone a

introducirse en el automavil.

2. Vemos, inicialmente en un P.M. y después
con un zoom-in, desde la ventana del copiloto,
como el piloto de pruebas se introduce en el
vehiculo y lo enciende. El plano termina en un
P.P. del encendido.

3. P.M. de uno de los cientificos que da una
sefial con una de sus manos para que el piloto

comience la prueba.

4. P.D. del cronometro que es activado.

5. P.G. donde podemos observar como el
vehiculo comienza la marcha y empieza a
esquivar los conos en forma de “zigzag”, de
forma que se acerque cada vez mas hacia la

camara.

SONIDO

Fade in de audio.
Miusica dinamica mezclada con el sonido del

ambiente (sonido del motor del carro)
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MICRO: “KILOMETROS POR HORA”
TEMA: EL ALCOHOL.
VERSION: MANEJO DE PRUEBA.

ESCENA 1: CAMPO DE PRUEBAS.
EXTERIOR/DIA. PAG 2.

Continuacion...

IMAGEN

6. Desde adentro de la cabina del vehiculo, en
una toma sobre el hombro del piloto, podemos
apreciar la via y los conos a través del
parabrisas, y como el piloto maniobra con el

volante para esquivar los conos.

7. P.G. en el que apreciamos que el vehiculo,
cada vez mas cerca de la camara, continia

esquivando los conos.

8. Fade out.
ESCENA 2: CALLE DE CIUDAD.
EXTERIOR/NOCHE.

9. Fade in a un P.M. hecho desde el puesto del
copiloto de un vehiculo igual al de la escena 1,
donde podemos ver a un conductor en estado de
embriaguez. En una de sus manos tiene una
botella de licor que estd por la mitad y estd
apunto de quedarse dormudo, por lo que, al
costarle conducir de forma correcta, mueve el

volante de un lado a otro.

SONIDO
Musica dinamica mezclada con el sonido del

ambiente (sonido del motor del carro)

Fade out del audio.

Fade in del audio.
Musica de tonos distorsionados y compases
cambiantes, propios de un estado de embriaguez,

mezclada con sonido de ambiente.
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MICRO: “KILOMETROS POR HORA™
TEMA: EL ALCOHOL.
VERSION: MANEJO DE PRUEBA.

ESCENA 2: CALLE DE CIUDAD.
EXTERIOR/NOCHE. PAG. 3 Continuacidn...
IMAGEN

10. P.G. similar al plano N#5 de la escena 1,
donde podemos apreciar al vehiculo, que maneja
el conductor en estado de embriaguez,
desplazandose de un lado a otro de una calle (de
la misma forma que lo hacia el vehiculo de
pruebas) donde hay automoviles estacionados a
ambos lados de la misma. El vehiculo se acerca
hacia la camara hasta que sale por la parte

derecha del plano.

11. P.G de la parte derecha del vehiculo y en el
fondo la acera de la calle. La camara sigue al
vehiculo mientras se monta a la acera y colisiona

contra un arbol.

12. En un plano un poco mas cerrado y con un
zoom-in lento, vemos al carro con la parte
delantera dafiada y botando humo desde el
motor. Mientras. nos acercamos a un P.M.
mediante un lento paneo hacia la derecha vemos
como el conductor yace herido e inconsciente

sobre el volante. La toma para en este encuadre.

13. Fade out.

SONIDO

Efecto sonoro de choque.

Efecto sonoro de un gas que se fuga a gran

presion.

128



MICRO: “KILOMETROS POR HORA”
TEMA: EL ALCOHOL.
VERSION: MANEJO DE PRUEBA.
ESCENA 2: CALLE DE CIUDAD.
EXTERIOR/NOCHE. PAG. 4
Continuacion...

IMAGEN
14. INSERT: “No ponga a prueba sus
destrezas bajo los efectos del alcohol.
Sea  prudente. No ingiera  bebidas

alcohdlicas mientras maneje.”

SONIDO

Fade out del audio.
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GUION TECNICO.
MICRO: “KILOMETROS POR
HORA”
TEMA: LAS SENALES.
VERSION:PADRE E HIJO.
Duracion aproximada: 60”
ESCENAI1: CEMENTERIO
EXTERIOR/DIA. PAG 1.
IMAGEN SONIDO

1. Fade in. P.C y en contrapicado de un Fade in de audio.

padre que se encuentra pensativo y con Mausica de acordes dramaticos
gestos de tristeza y nostalgia. Un lento

dolly back comienza para que poco a

poco nos vaya mostrando el resto de su

Cuerpo.

De fondo solo se ve el cielo y arboles.

ESCENA 2: CASA DEL PADRE.

INTERIOR/DIA.

2. Flash Back en flash motion de una Mezclados con las musica, se oye de
toma de dos, donde el padre ensefia a su fondo el padre conversando con el hijo.
hijo un libro educativo.

3. P.D. en picado y en flash motion del

libro de educacion vial donde el padre

seflala los semaforos y habla con su hijo.

ESCENA3: CEMENTERIO

EXTERIOR/DIA.

4. PM. y en contrapicado del padre Musica de acordes dramaticos
pensativo y con gestos de tristeza y

nostalgia. El lento dolly back continia

para que poco a poco nos vaya

mostrando el resto de su cuerpo.

De fondo solo se ve el cielo y arboles.
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MICRO: POR
HORA”

TEMA: LAS SENALES.
VERSION:PADRE E HI1JO.

Duracién aproximada: 60”

PAG.2

“KILOMETROS

IMAGEN
ESCENA4: CALLE DE LA CUIDAD.
EXTERIOR/DIA. Continuacion...
5. Flash Back en flash motion. P.G. del
padre y el hijo en una esquina. El padre le
ensefa a su hijo el semaforo peatonal
indicandole que cuando el “hombrecito”
esta en verde, entonces puede cruzar.
6. P.C. en flash motion de un semaforo
peatonal en luz verde con el icono del
“hombre caminando”.
7. P.C. en flash motion del rostro del hijo
que afirma con la cabeza en un gesto
afirmativo de haber entendido la leccion.
ESCENA 5: CEMENTERIO
EXTERIOR/DIA.
8. P.E. y en contrapicado del padre
pensativo, y con gestos de tristeza y
nostalgia. En sus manos posee un ramo de
flores. El lento dolly back continta y
ahora se combina con un travelling hacia
la derecha.
De fondo solo se ve el cielo, arboles y
grama.
ESCENA 6: CALLE DE LA CIUDAD.
EXTERIOR/DIA.
9. P.E. en flash motion del hijo que viene
corriendo de frente a la camara, dejando
un poco de aire hacia la izquierda.

SONIDO

Mezclados con las musica, se oye de
fondo el padre conversando con el hijo.

Musica de acordes dramaticos

Mezclados con la musica, se oye de
fondo el sonido del ambiente.
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MICRO:
HORA”
TEMA: LAS SENALES.
VERSION:PADRE E HIJO.
Duracién aproximada: 607
PAG.3

“KILOMETROS POR

IMAGEN
ESCENA 6: CALLE DE LA CIUDAD.
EXTERIOR/DIA.Continuacion...
10. P.M. en flash motion del padre que
viene manejando en su automovil. Se deja
aire hacia la derecha para lograr el efecto
de futuro encuentro entre los dos
personajes.
11. P.C. en flash motion del semaforo de
transito cambiando de verde a amarillo.
12. P.M. en flash motion del padre que se
fija en el cambio de luz.
13. P.D. en flash motion del pie del
padre sobre el acelerador del carro,
presionandolo mas.
14. P.E. en flash motion del hijo que se
detiene y mira al seméforo peatonal.
15. P.C. en flash motion del semaforo de
transito cambiando de amarillo a rojo.
16. P.C. en flash motion del semaforo
peatonal cambiando de rojo a verde.
17. P.M. en flash motion del hijo que
sigue su marcha y se lanza a la calle para
cruzarla sobre el paso peatonal.
18. P.S (subjetivo) en flash motion del
padre que ve a través del parabrisas su
hijo en la via.
19. P.D. en flash motion del rostro
sorprendido del padre.

SONIDO

Mezclados con la musica, se oye de
fondo el sonido del ambiente.

Efecto de sonido de frenazo.
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MICRO: “KILOMETROS POR
HORA”
TEMA: LAS SENALES.
VERSION:PADRE E HIJO.
Duracion aproximada: 607
PAG.4 Continuacidn....

IMAGEN
ESCENA7: CEMENTERIO
EXTERIOR/DIA.
20. P.G. del padre que esta parado en un
campo santo rodeado de tumbas. Se
agacha y pone el ramo de flores sobre la
tumba de su hijo con gran tristeza en su
rostro.
21. PP.P. del rostro del padre que
llorando, deja salir de sus ojos lagrimas
que bajan lentamente por su cara. Fade
out.
22 INSERT: * Las consecuencias de
violar las normas viales pueden recaer
sobre usted. Utilice su sentido comiin.
Respete las seiiales de transito.”

SONIDO

Musica de acordes dramaticos

Fade out de audio.
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CONCLUSIONES.

La investigacion y analisis anteriormente expuestos nos han llevado a concluir
que, ademds de las recomendaciones de personas y organismos relacionados con el
transito en las areas de educacion, extension cultural, legislacion y psicologia; el micro
audiovisual es una herramienta mas de la que se puede disponer para influir de forma
positiva en las actitudes de los individuos que componen una sociedad.

Para lograr esta influencia, la utilizacion de los micros debe estar orientada hacia
la educacion y concientizacion colectiva con el fin de modificar conductas y actitudes
hacia el bienestar general. Claro esta que para esto, la exposicion de dichos micros debe
ser constante y por largos periodos de tiempo hasta lograr los cambios deseados
(segun los resultados arrojados por diversas investigaciones).

Mientras mayor sea la audiencia, mayor sera el alcance e influencia del
contenido tematico de los micros, en este caso los accidentes y las infracciones viales,
por lo que deberian ser transmitidos por los medios de difusion audiovisual como la
television y el cine. Esto no quita que su campo de aplicacion esté limitado solo a
estos medios, ya que perfectamente pueden ser complemento de programas escolares
y universitarios, de foros y de campafas institucionales.

Asi pues, los micros audiovisuales de educacion vial, pueden lograr que los
conductores del Area Metropolitana de Caracas tomen conciencia de la gravedad de la
problematica del transito y cambien su actitud de forma que actien con mayor sentido
comun de forma que se eviten tantos accidentes de transito y las reiteradas
infracciones que diariamente se cometen en nuestra ciudad.

Recomendamos su utilizacion como un medio idoneo para mejorar la

problematica del transito.
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ANEXOS



MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES

REPUBLICA DE VENEZUELA

ANE XO # 1]

CUERPO DE VIGILANCIA DE TRANSITO TERRESTRE

| CUADRO ESTADISTICO
ACCIDENTES
RESUMEN POR TIPOS DE ACCIDENTES DONDE RESULTARCON PERSONAS MUERTAS
TIPOS DE ACCIDENTES 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 |TOTALES
ARROLLAMIENTOS 5261 503 5590 697] 737| 664 3686
CHOQUE/NEHICULOS | 721 | 681| 496| 629| 713| 703 3943
VOLCAMIENTOS 372 481] 2700 355| 2340| 643 2461
OTROS TIPOS 113 | 269| 260 287| 268| 205 1402
TOTALES 1732 1934 | 1585 | 1968 | 2058 | 2215

11492




ANEXO #: Z.

PERSONAS MUERTAS EN ACCIDENTES DE TRANSITO

CLASIFICADA POR EDAD

YTy

-

T

|

l_l

AROS

EDAD // SEXO | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 |TOTAL
DE 0 M 111 102 115 118 122 97 665
A 10 F 61 41 62 81 76 43 364
DE 11 M| 219 192 184 | 221 290 206 1312
A 20 F 66 40 64| 77 4 7 395
DE 21 M | 507 601 405 | 510| 536| 485| 3044
A 30 F 84 79 2 90 75| 102 502
DE 31 M | 337| 308 316 | 359 | 389 379 2088
A 40 F 53 38 42| 51 60 72 316
DE 41 M | 218 230 184| 205| 231| 240| 1308
A 50 F 35 17 31 35 40 53 211
DE 51 M| 202 202 2100 275 | 277| 272| 1438
|A Mas F 56 43 51 68 61 56 335
Indoc. M | 147 100 120 129| 194| 401| 1091

F 40 44 26| 48 89| 204 451
SUB-TO M | 1741 | 1735 | 1534 1817 | 2039 | 2080 | 10946

F | 3% 302 348 | 450| 478( 601| 2573
TOTAL 2135 | 2037 | 1882 2267 | 2517 | 2681 | 13519




ANEXQ # 3

RESUMEN ACCIDENTES DE TRAMSITO DIRCZCCION DE VIGILAMCIA !

AR3Q 1593 f

,.
URBVT ACCIDENTES - PERSONAS |
TOT.ACQIDENT | C2900 MATERIALES i LESIDNATOT E BIUERTCS LESIOMAD AT MUERTAZ
AREA MET. 15654 16833 | 810 ] 211 1202 | 225 |
IMUNYARGAS | 2000 | 1704 257 | az 293 70 |
lanzoatoour | 63201 ass? | 1305 ] 163 2015 209 |
ATURE i 525 | 613 | 143 34 252 35 |
aRAacGLAa | GeBs | 0 4845 |  8ag 124 1622 | 136 |
larmas | anas 1763 | 7i4| 78| 1isa] 57 |
oLIVAR 3017 | 3149 662 | 106 1335 142 |
CARAROT 6353 | 5497 671 | 175 1457 213 |
COIEDES 605 492 177 36 325 34 |
FALCON 1245 a5 230 70 717 78 i
GUARICO 1767 1253 364 90 771 112 §
ILARA 124 | 386 1115 | 148 1754 | i73 |
MERID 3203 2308 229 66 1469 | 72
MIRANTA 3733 2632 | - 793 | 188 1703 | AT *
MONAGAS 2031 2024 206 | 64 03 T
INVAHSIPARTA | 10GD | 1180 274 | 55 | 313 | E2 4
lPoRTUGUEZS | 1512 | 1014 a1 §il 773 | i i
ISUCRE 1595 | 12538 597 50| 1085 6 |
TACHIRA 5448 4p44 1510 94 | 2448 8

YARACZUY 0293
ZULLA £er7 | 68 |
AMAZONAS : 154 iy 85 5
T.F AMACURG 212 178 31 3 59 34
' TOTALES 84039 67774 13568 2366 | 26180 | 2854

2 .
TRUNLLD 1399 | 88 469 50 £36 63 !
0 7
8




ANexo # 4

HASTA 01/01/94

**ACUMULADO DESDE: 07/07/93
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ANSXO # S

**ACUMULADO '~ DESDE: 01/01/03 HASTA® 01/01/24 ‘
PERSONAS LESIONADAS EN ACCIDENTES DE TRANSITO | ANQ ==2> 1993 |
(CLASIF]CADAS FOR EDAD Y SEXQO) PLO-03
UEV | 0210 | 11220 | 21230 31 2 40 41 950 | 51 a Mas| Indos. | Subtot  |TOT
s F| M| F M F [ F M| FI M| F| M F M F | FEX
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v 121711 721 35 | 132 | 40| 103| e =26(12] 13| 5| 4| o] 371|712z | 423 f
N | 75150 (992 (235 (667 | 225 | 520 | 760 | 237 |5 | 67 | 14| 10| 4| 205+ | 7561 | 2815 |
| | 4] 4| 21| ez| 15| 4| el 0| 7| 4| 1| 0| o] 20z) 1] 232 |
m | 2027 | 257 | 193 | 461 | 1701 so7| eo| se|1e| 32|10 8| 4 |7215 | 427 | 1642 |
BA | 27 |22 161 | oo |zo4 | 85| =ze2| 70| 85|15 | 20|15 2| 2| 835308 1184 |
BO. | 25 |20 |75 170 390 | 5| wos | 8| ws|11| 371 &1 7| 7 |4020]565 | 133 i
o | 21 125 | 270 | 152 | 362 | 25 | sor| 78| 77|35 | 3¢ |15| 7| | rors|3a4 | 1457 |
co.| 6| 5| 48| o5 (105| =20 sal| 15| 16| 4| 6| 0| 2| 4| 242| 83| 325
A | 20| 6l127 | 63 |102| 62| 7120| 50| 43| 7| 20| 3| 3| o] 826|187 | 717
GU | 6175 137 | 74 | 210 | 53| 754| 26| 44| 8| 20| 2| 7| 2| 578|193 | 777
TA | 45 | 25 | 325 | 184 | 514 | 126 | 3za| 100| 75 |34 | 23| 7| 7| 2 |71313 |47 | 1794
ME | 22 |16 | 246 | 128 | 425 | 112| 311| 78| 70|23 | z6| 7| 5| 071105364 | 1458
i |38 (27 207 157 (472 | 735 | 321 | <& | 76|26 | 47 |15 | 10| =2 |1253 [ 450 | 1703 |
mo. | 12| 71153 |10z | 210 | 66| 156| 40| 35| 6| 11| o] 5| 71| gz |221| sof
NE | 13| 6| 88| 55 |117| 24 ot | 18| 21| 9| & 2| o| 71| 228|115 442
PO. | 18 |15 | 111 | 538 |23 55| 1541 42| 40| 7| 26| 4| &| 6| 585|188 | 773
su. | 2z|14|177| ez laso| e 5| 55) 43| ol 21| 3| 17| 1| 780|255 | 1025 |
TA | &7 |55 | 401 |18z | oo | 254 wzo | qed|vas |47 | @635 5| 0767|607 | 2440
TH. 22170 | 13 )| 240 35 157 48 35 & 13 4 i2 15 ool | 213 335
YA | 12| e| so| 52 |742] 4z sa| 15| 18| 41 0| 8| 1| ol 222|131 | 453
ZU_ | 33 |32 | 314 [ 187 1617 | 1o | 41z | @z |t1ze|es | 4o | 7| 46| 4|71487 504 | 1007
Az | 4| 3| 76| 2] 33 4 g 11 ol 1| o o 2| 72| 18] @
DA 11 2| 15| 7| 26 7 f i1 el 11 0| ol of 4| 11| &2
TOT.| 5od | 128 | 4450 | 2907 [706% o [ 5155 (7747 |1462|a04| G |165| 166 | 5o 10411 |sras|zareol
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ANEXO # &

ACUMULADO DESDE: 1 ENERO HASTA: 30 SEPTIEMRRE
| ACTIVIDADES CISNIAS OE LA SIRECCION B VIGILANGIA ‘
b =L T
UEVT ACCIDENTES PERSONAS
TOT.ACCIDENTES | DANOS MATERIALE |LESIONADCS |MUERTOS |LESIONADAS | MUERTAS
AREA MET. 11804 11001 849 154 162
MUN.VARGAS 1405 1179 186 40 386 62
ANZOATEGUI 4707 3614 - 978 115 2121 153
APURE 455 307 117 31 206 35
ARAGUA 4292 3512 689 91 1286 101
BARINAS 1905 1304 544 57 924 69
BOLIVAR 2788 2252 453 83 908 111
CARABOBO 4457 3847 493 127 1029 147
COJEDES 531 371 133 27 252 32
FALCON 824 548 228 48 462 53
GUARICO 1260 919 279 52 525 73
LARA 3694 2788 790 116 1191 131
MERIDA 2287 1667 | 574 16 1006 52
MIRANDA 2589 1979 485 125 1133 164
MONAGAS 1817 1448 322 47 587 54
NVA ESPARTA 1109 873 197 39 315 42
PORTUGUESA 1137 769 311 37 383 66
SUCRE 1430 973 20 37 760 50
TACHIRA 4619 3474 1072 73 1751 93
TRUJILLO 997 613 345 37 634 S0
YARACUY 758 538 152 68 352 85
ZULIA 5845 4927 676 | 242 1411 294
AMAZONAS 132 93 34 J 69 6
T.F AMACURO 168 137 29 2 23 2
TOTALES 61020 - 49135 10156 1729 18941 2087




ACUMULATIVO

ANEX O H F

DESDE:

1 ENERO HASTA: SEPTIEMBRE

RESUMEN CAUSAS DE ACC. DIRECCION DE VIGILANCIA
ANO 1882 - 1983

CAUSAS APARENTES

UEVT IMPRUDENCIA | EXC.VELOCIDAD |ING.ALCOHOL | COMD.OE VIA OTRAS CAUSAS
AREA MET. 8144 1954 1067 459 180
MUN.VARGAS 1011 270 81 31 12
ANZOATEGUI 3155 969 404 127 32
APURE | 352 68 2 2 4
ARAGUA 2943 868 337 97 47
BARINAS 1335 377 137 42 14
BOLIVAR 1948 363 187 b | 39
CARABOBO 3064 875 368 107 33
COJEDES 398 90 33 6

FALCON 395 161 33 11

GUARICO 896 232 91 2 15
LARA 2517 74¢ 290 93 45
MERIDA 1588 4435 178 48 28
MIRANDA 1876 479 | 160 50 24 |
MONAGAS 1310 329 | 124 43 11
NVA ESPARTA 806 200 71 21 11
PORTUGUESA 800 218 76 31 12
SUCRE 936 289 111 32 12
TACHIRA 3077 968 396 126 52
TRUJILLO 707 196 | 70 17 7
YARACUY 333 145 44 11 5
ZULIA 3953 1148 315 154 75
AMAZONAS 110 19 2 1 0
T.F AMACUROQO 158 9 1 0 0
TOTALES 42282 11621 4825 1586 706




ANSXO H

CUADRC RESUMEN 1992 - 1993

:_IL ENTES | _ ANOS . }l
". N [ 1992 1843 % l
ir ANDS MATERIAL ! BE6aH 87774 4.8240662 |:|
'Ei SONAS LESIS. | 14080 13899 | 1,3565713 |
[PEREONAS MUBRTAS | 2215 2366 6,61715576 |
irsTal PRACOID, || 80960 | 84039+~ - | 380311265
ozEcuEnaa: || ANOS I
S I 1992 | 1993 % i
ELRS08.A5 MUERTAS | 2681 | 2854 6,45281611 |
e | e 26180 3,14396029 |
SPERATIN s | 1992 1993 % |
EATAC PR Sz, | | 157948 162530 290095474
poMalL POR ACTID, | 26621 27660 | 3,90293377 |
IDETEN. PoRATIID. | 9446 9537 0,96337074 |
MOLTL PUL NDRA, | 411635 356357 | -13,428887 |

E; R INFRA, | 186367 183055 | -1,7771387 |
lbeTEN, r«,.r;_ii = 15384 8209, | -46,639366 |

|

[AUsas | ANOS E B
IAPARENTES i 1992 19931 1 %
{IMPDUDENCLAT | 66822 57997 -91,676928 |
IENCESO DE VIL 1 - 8214 | 16292 ' 08,3442902 |
IINGERENTLS ALCGH | 3568 | 60T | 93,2546374 |
1:'7:_.“ LDELANIA | 1550 | 966 | 26,8387097 b
TR ey : 216 { 808 ¢ i1,2745098 |
ImoTaLE: i 80960 | 54039 380311265 |




ANEXQ # q

RESUREN ACTIV. OPERACIONALES

ARNO 1893

DIRECCION DE VIGILANCIA

CITACIONES | INFRACCIONES L
IU EVT CUTAR ADDIDE | REAIOL | ,a;_w-' DET. .:r;r;' - EOLET INFRAT | REMOL INFRA TET INFRAZ _]
AREA MET 32074 | 147 717 | 79248 | 55524 234 |
MUN VARGAS A EE A7 199 19353 G316 e 5
ANZOATECGU] 136066 75 763 4667 dehg 70 |
AFURE 1279 | 269 115 | 3669 1279 17 1
IMRAGUA 11426 1608 695 8702 4663 1226 1'|
LARINAS 4741 1553 471 3736 2178 92 |
BOLIVAR 5078 1213 375 t04857 3923 157
CARABCEC 13061 1183 483 12509 2823 23
COTEDES 1462 257 146 4152 671 ; 25
FALCZON 2241 744 206 41823 7368 421
GUARICO 3478 812 420 6681 2Had a7z
LARA 9260 2365 497 | 13417 GGHT 5242 |
MERIDA Hi334 | | 387 553 o315 BHT2 Fi7
MIRANDA 7207 | 130 A7 | 1149 5508 a7 b
MONAGAS ae4as | 1gu2 “m____‘_"_’i__[ asig ! _1 PO | 53 I
NVA ESFARTA 3033 GGG 228 11700 106 5
PORTUGUESA 3168 254 321 7186 'HSO 22 |
SUCRE 4046 1096 i3 6434 4143 35
TACHIRA 11151 2617 1250 295288 9299 50
TRUJILLD 2449 63 313 11607 65452 36 |
YARACUY 1816 aay 167 3868 563 16
ZULIA 13105 2072 386 | B3R i GR2 154
AMAZONAS 423 103 a5 774 384 24 |
T.0 AMACURS 417 56 21 1012 238 g !
TOTALES 162520 | 27660 9537 | 355357 | 182055 809 |




ANEXQ 10

SONDEO DE OPINION (FISCALES DE TRANSITO DEL MTC)

FISCALES DE TRANSITO

HORARIO

INFRACCION MAS FREC.
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ANEXQ 4 (|

SONDEO DE OPINION (FISCALES DE TRANSITO DEL MTC)

FISCALES DE TRANSITO HORARIO|INFRACCION MAS FREC. EDAD|SEHO|CLASE S-E
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SONDEQ DE OPINIGN (POLICIA DE CIRCULACION DE CHRCRO)

ANENO # 1 Z2.

POLICIA DE CIRCULACION | HORARIO|INFRACCION MRS FREC.|EDAD|SEHO|CLASE S-E
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