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Resumen

En Costa Rica, como en el res o de la region, es comun que
muchos de los ep acios e ciales 8 hag n cone lidado alre-
dedor de trochas caminos carreteras y autopis as que inter-
conectan comunidades y regiones Cada e z 8 consrug n
mas carreteras y aumenta el parque automotor, es o genera (y
obedece a) cambios culturales que condicionan las dinamicas
de mov lidad dentro de las 8 ciedades y los us arios del sis e-
ma vial, que muchas veces devienen en conflictos en la forma
de B nies ros de trans to, con & rias repercus ones para el indi-
viduo, la familia y la sociedad. Las Ciencias Sociales permiten
no solo una lectura mas amplia, 5 no también conocer a mayg r
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profundidad las necesidades que condicionan la exposicién al
rieg o0 de un choque v al y las caracterit icas que determinan
los patrones de mov lidad, tanto en las grandes urbes del Va-
lle Central, en las ciudades emergentes como en las o nas
rurales. La participacion en el debate tedrico y la toma de de-
cis ones 8 bre politicas publicas en mov lidad y & guridad v al
de cientificos sociales es fundamental para superar el modelo
carrocéntrico que s gue predominando en la ges i6n de 56 e-
ma v al.

Palabras clave: Seguridad v al, Mov lidad urbana, Ciclistas
Peatones Ciencias Sociales

Abstract

In Cos a Rica, as in other countries in the region, mos s cial
p aces hae cone lidated around trails roads and highwag
that interconnect communities and regions As more and more
roads are being built, and the number of cars in use continues
to grow, cultural changes are generated that condition the
dynamics of mobility within societies and among users of the road
system, often leading to conflicts in the form of traffic accidents
with serious individual, family and social repercussions. The
perspective of Social Sciences allows a wider reading and
deeper knowledge of the needs that affect exposure to the risk
of an automobile crash and the characteristics that determine
mobility patterns in the large cities of Costa Rica’s Central
Valley, in its emerging cities, and in rural areas. Participation of
e cial si entis s in theoretical debates and decis on mak ng on
public policies related to mobility and road safety is essential to
oe rcome the car-centric model that continues to prea il in the
management of the road system.

Key works: Road safety, Urban mobility, Cycling, Pedestrians,
Social Sciences

Introduccion

El fendmeno de la movilidad segura y la seguridad vial se ha convertido en
tema de amplia discus 6n a nie | mundial, tanto a lo interno de los Et ados
de la academia y de la ® ciedad, como también de organim os interna-
cionales que, en conjunto, reflexionan sobre los nuevos esquemas en las
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dinAmicas de mov lidad de las pers nas en los ep acios urbanos y 8 s
sistemas viales. Todo lo anterior en consonancia con las crecientes pérdi-
das s ciales y econdmicas que implican las taa s cadae z mas altas de
muertes en carretera en todos los pais s pero, & bre todo, en aquellos en
v as de dea rrollo (Organia cién Mundial de la Salud [OMS], 2004).

El analisis multicausal del fendmeno de la seguridad vial permite compren-
der que la movilidad no e lo v ncula una dimens 6n mecanica o ingenie-
ril (relacion e hiculo — carretera), 5 no un 5 nnimero de @ riables todas
inmera s dentro de la actitud y comportamiento humano, indiv dual ¥ o
colectiv , en rep ues a a la cons ruccion s cial y cultural que del entorno
hacen los 8 jetos

Para entender la fenomenologia de la movilidad y seguridad vial (asi como
su externalidad negativa: la siniestralidad en carretera), sus causas y con-
e cuencias (la pérdida de v das y bienes materiale} , 8 hace necea rio un
abordaje integral e interdisciplinario que dimens one la compleja relacion
entre el e hiculo, el entorno y el indiv duo. Et os tres elementos entrelaa -
dos interactian cons antemente en la cons ruccion de la realidad e cial y
8 cotidianidad, no e lo ded e la ciudad, 5 no ded e la dindmica propia del
dep laa miento o mov lidad humana en los nuew s esquemas de & ciedad
que se confrontan y contradicen en su interaccion diaria, que en su conjun-
to forman parte del sistema vial.

En este articulo no se profundizara en la discusién de la movilidad, enten-
dida en el concepto simbdlico del movimiento masivo o especifico de per-
® nas hacia las ciudades en contrapos cion de lo urbano y rural, lo global
y local o lo moderno y lo pom oderno, dea rrollado, entre otros autores
por Augé (1992, 2007), cugt lectura es obligatoria en el entendimiento
de la cons ruccion s mbdlica de los ep acios urbanos Sin embargo, el
enfoque que aqui se plantea como movilidad es mas desde la interaccién
entre ug arios de la red v al de un ep acio, de una mov lidad v al, de las
relaciones que se desarrollan, los nuevos simbolismos ejemplificados en
los conflictos dentro de un espacio propio de lo posmoderno, de los nuevos
tiempos, de las nuevas generaciones que reconfiguran su entendimiento
del entorno y de 8 cotidianidad s bre las nuea s logicas que predominan
el dep laa miento obligatorio dentro de la red v al.
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Se plantea el entendimiento de la mov lidad ded e la antropologia mas
como una antropologia v al o de la v alidad, & guiendo el pena miento de
Wright (2018) y 8 perando la ¥ 8 6n de una antropologia urbana que pe-
netra los ep acios de la ciudad (Augé, 2007; Wright, 2018). Es os ultimos
construidos como espacios simbdlicos, ya que la movilidad desde el enfo-
que de lav alidad inclug todos los espacios e ciales dea rrollados alrede-
dor del sistema vial, lo urbano y lo rural, lo periférico, incluso la interacciéon
en ep acios con minorias culturales ¥ o étnicas (por ejemplo, la mov lidad
vial entre poblaciones indigenas, tanto a lo interno como al exterior de sus
territorios historicos) o la afluencia de poblaciones migrantes permanentes
0 ek acionales

Un contexto teérico para la ciudad y la movilidad urbana

La ciudad o urbe, como realidad fisica reconocible, no puede ser definida
por un concepto universal, principalmente por configurarse en un espacio
de confluencia de multiples diversidades culturales que responde a los dis-
tintos proces s econdmicos politicos y & ciales de las naciones et ados
o provincias, incluso a los hechos histéricos que reconfiguran la Iégica de
ea s relaciones Segun et imaciones del Banco Mundial (s. f.), al 2050 el
80% de la poblacién del mundo v v ra en grandes ciudades

Dentro de la ciudad, la reconfiguracién de los espacios obedece a com-
plejos sistemas de socializacion en los que influyen multiples fendmenos
como la migracion, tanto externa (de extranjeros), como también de movi-
mientos internos principalmente en el 8 ntido campo-ciudad, que en Cos-
ta Rica s pueden reconocer en ciudades emergentes como San Is dro de
Pérez Zeleddn o Liberia (Pérez 2012, 2017a). La concentracién de pobla-
cion dentro de las metrdpolis motiva a conformar instituciones formales e
informales que buscan reordenar la multiplicidad de afiliaciones culturales
para crear nuevas filiaciones o fortalecer lazos estructurales y funciona-
les 8 bre las 8 mejana s culturales para sobrei/ v r, adaptandos al nuew

entorno urbano, pero también transformandolo acorde a estas relaciones.

La conformacioén de barrios, residenciales, condominios, alamedas, barria-
das, precarios, caserios informales y los popularmente llamados “tugurios”,
si bien pueden analizarse desde una perspectiva fisica, un ordenamiento
dentro del ep acio de la ciudad, en realidad encierran la complejidad de un
proces de enculturacion endégeno en donde, poco a poco, &8 # tornando
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en espacios sociales construidos, repensados y reconfigurados constan-
temente. De esta forma, se generan nuevas necesidades que transforman
las dindmicas de la mov lidad de 8 s habitantes Pero, & bre todo, 8 n
espacios sociales porque el concepto de edificio, calle, casa, supera su
dimensién fisica para convertirse en un espacio simbdélico lleno de identi-
dad, como la calle por la que se circula, la casa de alguien, el edificio de
trabajo o de servicios, la esquina de un suceso. El espacio fisico empieza
a adquirir ideas, conceptos y simbolismos, a ser puntos de referencia que
rep onden a la cons ruccion y al cambio e cial que todo grupo humano le
da al ep acio que ocupa.

La ciudad es repensada y reconfigurada, porque la idea inicial, aquella con
la que fue pensada una calle, un edificio o una cuadra, termina redefinida
a partir de las dindmicas e cioculturales Con el tiempo, et as 8 imponen
ante la consolidacion de un esquema de ocupacién humana influenciada
por el 8 ctor o agrupacion predominante y 8 s neces dades (Torres, 2000).

Las capas culturales en las cuales se divide la ciudad y se redefinen sus
espacios son dinamicas en constante transformacién y cambio, adapta-
bles a las nuevas realidades, influenciadas muchas veces por factores po-
liticos y econdmicos nacionales e inclue internacionales El barrio ahora
es denominado por los propios ciudadanos costarricenses de forma popu-
lar como de los “chinos”, de la “clase media”, de la “burguesia”, de los “de
plata”; el centro es comercial, la periferia es residencial, pero también se
es marginal. Pero todo confluye por las arterias de la ciudad, en un espacio
mas 0 menos delimitado.

Las carreteras, aceras, puentes, rotondas, bulevares, son la base fisica del
B 5 ema de mov lidad que permite comprender y abordar la ciudad. Por ahi
paa n carros pero los carros ® n conducidos por pere nas Augé (1992,
2004) repiensa la ciudad y reflexiona acerca de los lugares dentro de la
conceptualia cion del pom odernign 0; baa 8 cons ruccion tedrica en la
globalia cién como punto de partida para entender las nuea s cons ruccio-
nes culturales de la humanidad.

Debate Augé (2004) que, mas que una pom odernidad, lo que 8 debe
entender es la ese na de una & bremodernidad, dado que los proces s
e ciales e his éricos no han acabado, como alega el pom odernin 0 con
su “final de la historia” (Fuk g ma, 1989, 1992), “la muerte de Dios” o el
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“fin de los metarrelatos” (Lyotard, 1987), sino que son reconfigurados bajo
la l6gica de nuea s dinamicas e ciales y culturales en donde la globali-
a cién, mas que homogenia r, ha permitido el des ncadenamiento de in-
finitos movimientos de reivindicacion identitaria de las minorias que ahora
exigen un lugar en los procesos locales, nacionales e incluso panregiona-
les: movimiento feminista, étnicos, derechos individuales, indigenas, au-
tonomias de género, las 8 bculturas y contraculturas que en 8 mag ria
coinciden en el ep acio urbano, en las ciudades para la cons ruccién s cial
de los nuew s ep acios

Se repiena como la ciudad brinda el ep acio necea rio para el encuentro
y dee ncuentro de las pers nasy 8 s culturas 5 n embargo, en la ciudad,
y en particular las carreteras, la maxima expresion de urbanismo (junto con
los aeropuertos, los centros comerciales y quia s los parqueoy & ha con-
e rtido en lo que Augé (1992) llamé los “no lugares”: espacios que existen,
ep acios ocupados diariamente por miles de 8 res humanos de las mas
distintas, variadas, diversas y contradictorias afiliaciones y culturas, pero
gue por la légica y dindmica de mov lidad de dicho ep acio 8 resa a la
interaccion, no existe socializacion; son espacios desterritorializados (Re-
g s 2011), anonimos, donde pasan vehiculos, no personas, donde existe
el indiv duo y no la comunion de la e ciedad.

El “no lugar” es una antitesis de lo humano, siendo la cultura y la comuni-
cacion la principal caracterit ica de la ep ecie humana, apelando a la cul-
tura en su simbolismo y construccién de significados y significantes para
e le ntar 8 s neceb dades, aquellas naturales en conjunto con las nece-
5 dades cons ruidas propias de cada e ciedad y particulares a cada grupo
humano y su tiempo. “El ‘no lugar’, clave del texto, se identifica con el es-
pacio de transito, de flujo, dominante en las sociedades ‘sobremodernas’,
que desplaza la hegemonia del ‘lugar antropolégico’, fijo y estable, sede
de la identidad y la subjetividad tradicional moderna” (Agier, 1995, p. 15).

El reto de la ciudad no es expandir su infraestructura, lo que de por si es
una logica inevitable del crecimiento poblacional, sino profundizar en la
comprens 6n de es s ep acios de es s no lugares y busa r & inclus 6n
dentro de las dinamicas de e cialia cion de la ciudad, de los grupos hu-
manos y culturales que la integran, para aé 8 perar la enajenacion de la
carretera y cone rtirla en otro ep acio mas de interaccion e ciocultural. El
reto es humania r la ciudad, dar 8 ntido & cial y culturalas B&emay al.
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Ante ello, se torna importante la diferenciacién entre los conceptos de cultura
(oficial), subcultura y contracultura (Kottak 2004). Dichos términos han surgi-
do precisamente en el seno de la discusién sobre los espacios urbanos, enten-
didos desde la heterogeneidad de su composicién cultural y la importancia de
visualizar los grupos que confluyen y redefinen los multiples espacios y relacio-
nes urbanas a partir de su propia percepcion de la realidad.

En la l6gica de los Et ados Nacion modernos s hin la propues a conoci-
da popularmente como “cultura oficial”, entendida como aquella construc-
cion impula da ded e e ctores con algun nie | de apoderamiento y cug s
interee s y vBON particular terminan cons rug ndo (intencionalmente o
no) parametros culturales que se reproducen de manera formal o informal.
A través de medios formales, ocurre principalmente en el sistema educati-
vo, la religién y las instituciones estatales; los informales son, por ejemplo,
la familia (aunque el concepto de familia parta de una vision estructural).
Esta cultura oficial es la del Gobierno, de sus Instituciones, es la identidad
dentro del nacionalimm o, la imagen que 8 cons rug del pais ded e una
perp ectima de homogeneidad cultural (Kottak 2004; Arce, 2008).

Sin embargo, ninguna cultura es homogénea y cons ante, por tanto, s em-
pre coexisten sistemas de culturas alternativas, cuyos integrantes eviden-
cian diferentes respuestas a las necesidades y requerimientos del entorno
y del sistema del cual forman parte. A estos grupos se les conoce como
8 bculturas (Kottak 2004; Arce, 2008), una opcién dis inta de lectura del
contexto social de la que ofrece la cultura oficial. Esta respuesta alternativa
no necesariamente es conflictiva o entra en choque con la cultura oficial.
Con el tiempo, es pos ble que una 8 bcultura 8 coniv erta en parte de la
cultura oficial.

Hay una tercera categoria: la contracultura; un concepto propio de la pos-
modernidad desde el cual se explica el surgimiento cada vez mayor de
grupos de oposicion a la cultura oficial y a los valores y principios de la
e ciedad. Mas que una rep ues a alternatia , bus an la critica directa
al s ema, 8 dee b ructuracion y pos erior reconceptualia cidn a partir
de nuev s @ lores e ideales Normalmente, 8 n grupos que 8 rgen en
la clandes inidad y, poco a poco. Empiea n a reclamar ep acios urbanos
conforme aumenta la cantidad de sus integrantes (Kottak 2004). Una con-
tracultura puede tener una duracion temporal corta o larga, pueden llegar
a cone rtire en una 8 bcultura. A et 0s grupos también 8 les conoce
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como “tribus urbanas”, en el entendido que son grupos organizados que
reclaman cierta territorialidad y reproducen un 5 & ema de cédigos y 6 m-
bolimn os culturales propios (Arce, 2008).

Tener presente la existencia de estos agentes, dentro de la construccién
de los espacios urbanos, su movilidad y nuevas formas de socializacion
dentro de la ciudad, permite entender las mdltiples realidades y las ne-
cesidades diversificadas que se amplian exponencialmente dentro de la
heterogeneidad que implica el nuevo esquema de sociedad. Los espacios
tienen nuew sus sy, muchase ces, los problemasy rieg 0s as ciados al
fendmeno de la seguridad vial son la respuesta a los conflictos desatendi-
dos entre la perspectiva social y cultural del agente frente a las dinamicas
generales del entorno.

Bajo et as conceptualia ciones antropoldgicas y 8 ciologicas s plantea
cémo la movilidad se construy6 sobre una cultura oficial y globalizada cen-
trada en el automév I, en donde los peatones y ciclis as han ido & rgiendo
como contracultura a ese orden oficial, reclamando su inclusion dentro
del esquema vial en igualdad de condiciones. A la fecha, ya forman parte
de la 8 bcultura de la movilidad y obligan a repena relssemavaly la
infraestructura desde sus necesidades, incluyendo muchas veces consi-
deraciones meramente culturales como la pree ncia de la bicicleta como
medio de tranp orte con connotaciones his éricas (Pérez 2017b) y arraigo
& ciocultural en muchas localidades

Dimensién sociocultural del fendmeno de la seguridad vial

Ded e inicios del decenio del 2000, organisn os internacionales como la
UNESCO vy la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) empezaron a de-
sarrollar programas especiales de abordaje y atencion al fenomeno de la
e guridad v al y los B nies ros v ales (choques v ales accidentes de trans -
to), como una problemética propia de un eq uema de s ciedad baa do en
una cultura (occidentalia da) de cona mo. En ellos se pres ntan die re s
nie les de gravedad en los incidentes de trans to, dependiendo del pais o
region que e aborde, pero en todos los cas s con una marcada tenden-
cia al aumento en las muertes y lesionados por la expansion y uso y del
parque automotor (OMS, 2004; ONU, 2005; Ulloa, 2007, 2010).
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Es o0 obligd ala OMS (2004) a decretar el afio de la Seguridad Vial; las Na-
ciones Unidas (ONU, 2005) et ablecieran la Semana Mundial 8 bre Segu-
ridad Vial como conmemoracién anual y la Seguridad Vial como parte de
uno de los Objetivos del Milenio para el decenio 2010-2020. La meta fue
implementar programas integrales de abordaje del fendmeno y la busque-
da de e luciones para dim inuir las repercus ones de los B nies ros v ales
en las naciones y sociedades, no solo por las consecuencias fisicas sobre
las personas, sino también la enorme pérdida material que significa para
las economias locales y las repercusiones no cuantificables a nivel social
y microsocial (comunal-familiar).

Segun et imaciones de la OMS (2011), méas de 1.4 millones de pers nas
perdieron la vda en el mundo ee afio como res Itado de traumatim 0s
por siniestros de transito y mas de 50 millones sufrieron lesiones graves.
Esto se convirtié en la principal causa de defuncidn para personas entre
los 5y los 25 aflos 8 ep ecula que para el 2030 8 conv erta en la quinta
caua de muerte a nie | mundial para la poblacion en general.

Otros datos 8 gerentes & n que 90% de los b niestros de transto con
muertos y les onados grae s ocurren en los paie s en ¥ as de dea rrollo,
que sin embargo concentran aproximadamente el 46% del parque automo-
tor mundial (OMS, 2004, 2009). Es o ree la la alta u Inerabilidad de et as
sociedades y el aumento de casos, lo cual responde a factores culturales y
no solos econdmicos o de infraestructura, lo que exige la necesidad de es-
tudios multidisciplinarios que aborden el fendmeno de la siniestralidad vial.

En general, la OMS presupone que, en los proximos 20 anos, la mortalidad
por traumatimn o0 por B nies ros de trans to aumentara en un 80% en los
pais s en dea rrollo, mientras que disn inuird alrededor de un 30% en los
pais s mas indus rialia dos

Para Cos a Rica, las I/ ctimas por & nies ros vales 8 han cone rtido en
la tercera caua de muertes v olentas y la primera caua de muerte para
hombres jévenes entre los 20 y 29 afios. Desde ese informe de la OMS
en el afio 2004 has a el 2018 (15 afio¥ , en Cos a Rica murieron mas diez
mil personas por siniestros viales y otras decenas de miles sufrieron lesio-
nes grae s o permanentes (COSEVI, s.f.). La tasa de mortalidad por cada
cien mil habitantes 8 ha mantenido por encima de 12 y alcand picos
maximos en el 2008 con una tasa de 17.85 y en el 2016 con 17.57. Estos
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indicadores e dencian que las muertes por & niet ros v ales tienen rangos
epidémicos en Cos a Rica, 8 gun criterios de la Organia cion Mundial de
la Salud.

Volviendo al abordaje epistemoldgico del fendmeno, el principal alcance
de las res luciones de la ONU (2005) y de la OMS (2004), fue el decretar
la Seguridad Vial como un “problema de Salud Publica” y un caso de “pa-
tologia social y cultural” de alcances “epidemioldgicos” (Ulloa, 2010).

Le llama problema de Salud Publica porque resulta en un fenédmeno que
esta afectando a todos los sectores de una sociedad en sus multiples di-
mensiones: desde la integridad fisica de los ciudadanos en la perspectiva
indiv dual hat a las repercus ones econémicas en la esa la comunal-na-
cional. Ademas, no puede & r abordado ded e una Unica & riable, 8 no
que necesita de la integracion de multiples factores de analisis y la inclu-
B On de todos los e ctores de la & ciedad.

Es pertinente cons derar que la & niet ralidad en carretera es el generador
mas expedito de pobreza y vulnerabilidad econémica y social. Los datos
para Cot a Rica mues ran que mas del 80% de ¥ ctimas mortales y let o-
nadas ® n hombres de los cuales mas del 60% s ubica entre los 20 y 40
afos es decir, la poblacion econémicamente mas actia (COSEVI, s.f.).

Ademdas en Cos a Rica, segun los ultimos datos aportados por el censo
nacional del 2014 (Ins ituto Nacional de Et adis icay Cene s [INEC]), mas
del 60% de las familias costarricenses reportaron que su principal o unico
8 & ento econdmico recae en el hombre. Al relacionar es as dos & riables
es pos ble concluir que detras de muchos de los cae s de accidentes de
trans to con ¥ ctima mortal o con incapacidad (parcial o permanente) de
hombres en edad productiva, existe una familia cuyo soporte econémico
e puede e rtotal o parcialmente interrumpido de manera abrupta, lo que
generara nuew sy magp res gas 0s en los que recaera la rep ona bilidad
del sustento de la familia en los demas miembros, generalmente las muje-
res e hijos ¢ de por § u Inerables dentro del eq uema patriarcal his 6ri-
camente prea leciente en el pais

Sobre la categoria cion de la Seguridad Vial (o la inseguridad en las v a¥
como patologia social y cultural, responde a que el fendmeno es propio
al actual 5 6 ema de ordenamiento de la 8 ciedad, que 8 resa me en una
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@ riacion de capitalimm o tardio, cons mim 0, pos indus rialia cion y glo-
balizacion, que ha redefinido las estructuras culturales que conforman a
las naciones Ele hiculo e erige como elemento central en las relaciones
humanas, extensién de la identidad y factor determinante para el manteni-
miento y funcionamiento del sistema y del creciente urbanismo.

Como fendmeno propio de la sociedad, el automévil ha sido el eje central
del ordenamiento urbano y de la mov lidad y condiciona gran parte de las
relaciones humanas cotidianas Como rep ues a a es atendencia his drica
del modelo carrocéntrico (para referir a que el desarrollo e implementacion
del sistema vial, su infraestructura y politicas publicas se basan unicamen-
te en facilitar la movilidad de los vehiculos), se ha empezado a reivindicar
el papel del peatén en el analisis y planificacion urbana y de movilidad,
dado que todas las pers nas & n peatones potenciales en mag r o menor
grado, ademas de 8 r los actores mas u Inerables del 5 5§ ema.

En las grandes urbes, los espacios sociales se han configurado de acuer-
do con la relacién y necesidad del parque automotor. La consolidacion de
no lugares como llamara Augé (2004) a las autopistas pero también de
los lugares, determinados por la confluencia y entrecruce de vias, carrete-
ras parqueos e fiales de trans to y ade rtencias

En paises como Costa Rica este fendmeno puede tornarse aun mas rele-
vante, por cuanto muchas de las comunidades rurales o periféricas deben
su surgimiento y existencia a la asociacién de rutas nacionales y carre-
teras principales. Asi, muchas comunidades se formaron y expandieron
alrededor de alguna carretera de alta circulacion. Los perimetros de las
ciudades 8 determinan por la pres ncia de carreteras y el aa nce de una
localidad 8 mide en la calidad de 8 s acces s e hiculares

Ded e el entendimiento de la antropologia y las ciencias e ciales en ge-
neral, la mov lidad & guray la & guridad vial no pueden abs raerse de los
demas fendmenos sociales y culturales de las ciudades y estados. Esto es
asi porque se configura en una relacion cotidiana e intrinseca, una dinami-
ca psicosocial y cultural que afecta la sociedad, tanto en su configuraciéon
como en los efectos negativos desde la dimensidn de la violencia ejercida
por la presencia de los vehiculos: violencia fisica (traumatismos y dafos
materiales por un accidente); emocional (et rés y agres v dad por el ruido,
el conges ionamiento v al); 8 mbdlica (carro grande, contra carro pequefio;
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carro Ultimo modelo, contra modelo viejo; ser peatén frente a ser conduc-
tor) y sis émica (8 paracién de roles de género, la capacidad o no de poder
adquirir un automotor, la condicién del es atus e cial). Por tanto, entender
el contexto cultural de la movilidad de la poblaciéon permite profundizar
en la caua lidad de las conductas rieg oa s (y los comportamientos en
general) de las pers nas detras del v lante 0 en 8 mov lidad, v nculando
género, etnia, afiliacion ideolégica, educacion, posibilidades econdmicas y
demas 4 riables que 8 reproducen ded e y hacia la cultura.

Siguiendo algunos conceptos de Bourdieu (1984), 8 podria cons derar
que la seguridad vial forma parte de las estructuras estructurantes del es-
guema s mbolico de la ® ciedad moderna, & que por un lado es determi-
nada por los demas elementos culturales y et ructurales peroas e z
determina el habitus o comportamiento de la totalidad del 5 8 ema. Anali-
zar el fendmeno de la movilidad y la seguridad vial dentro de la totalidad
de es Bbema permitira 8 comprens On integral y, también, realia r un
abordaje holis ico con decis ones acciones y regulaciones que 8 rjan de
la realidad contextual y se acoplen a las necesidades determinantes de los
principales & ctores inw lucrados y los ug arios mas u Inerables (peato-
nesy ciclis aj .

La relacion que se ha generado con el vehiculo (mas alla del modo de trans-
porte) es propio de un sistema cultural y social caracterizado por la indus-
trializacion (pos) y el consumo como elementos centrales en la construccién
de la identidad de los individuos y el establecimiento de las relaciones inter-
personales. La penetraciéon y consolidacién del automdévil en los procesos
sociales de las ciudades a partir de la primera mitad del siglo XX gener6 que
muchos de los modelos urbanos de ciudad se conceptualizaran a partir del
desarrollo de infraestructura para el vehiculo y uno de los modelos mas cla-
ros es el estadounidense de la década de 1950, con grandes residenciales
en las periferias accesibles Unicamente a través del vehiculo.

Esta tendencia se fue extendiendo al resto del mundo; la actualidad, los
mag res cons midores de et a indus ria ® n los pais s con economias
emergentes como China, India, Singapur, Bras | e inclus economias mas
pequefias pero conse lidadas como la de Cos a Rica, que en la actualidad
cuenta con un parque automotor de mas de 1 900 000 & hiculos , apro-
ximadamente un vehiculo por cada 2.5 habitantes; segun el Et ado de la
Nacion (2018), en Cos a Rica hay 231 carros por cada 1000 habitantes lo
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que lo coni erte en el tercer pais latinoamericano con la mag rtaa , 8 lo
después de México y Argentina.

El e hiculo paé de e runa s mple maquina que acorta dis ancias y tiem-
pos a consolidarse como una extension y proyeccion del individuo y su
conceptualia cion cognitim (Buela-Caa | & Mird, 1994; Wick ns Maw r,
Parasuraman, & McGee, 1998). El carro 8 consrug como un ep acio
personal, con caracteristicas propias que empiezan a reflejar desde la per-
e nalidad del indiv duo (8 dimens 6n ps coldgica) hat a g et atus dentro
del 8 6 ema (dimens 6n e cial/cultural).

En la actualidad, el automotor permite la lectura de los et ereotipos cul-
turales que se prog ctan en 8 us ario y las etiquetas e ciales que &

le pueden asignar: hombre (masculino), mujer (femenina); joven, adulto;
caa do, e ltero; adinerado, clae media; blanco, negro, porque inclus hay
sectores o paises donde ciertos modelos o sus modificaciones se asignan
a grupos étnicos a e ctores econdmicos o clas s & ciales Es 0 8 n omitir
mencionar la relacién que existe entre el vehiculo y la construccion de las
masu linidades propias del 5 glo XXI y heredadas ded e el paa do, en
donde el carro (y conducir) 8 B gue as ciando a una activ dad de hombres
y 8 s respuestas conductuales en Cos a Rica, 8 gun datos del COSEVI
(s.f.), al 2018, alrededor del 75% de los permis s de conducir 8 otorgaron
a hombres y el 80% de victimas en accidentes de transito fueron varones.

Aportes de las Ciencias Sociales al entendimiento de la movilidad y
seguridad vial

A partir del 2011, el Area de Ine & igacion del Cone jo de Seguridad Vial
conformé un equipo interdisciplinario para entender y abordar la movilidad
y & guridad vial de Cos a Rica ded e mudltiples abordajes inclug ndo la
dimens 6n pk colbgica y e cial, la ingenieria, el ep acio y las et adit icas
como ejes trang ra les para laine & igacion.

En especifico, con la inclusion del componente antropolégico, se ha bus-
cado diversificar los ejes y temas de abordaje de estos fendmenos. En una
primer etapa, 8 realid un et udio cualitatie & bre la mov lidad peatonal
y tranp orte publico en la ciudad de San Joé y & s once dis ritos (Pérez
2011), con la finalidad de caracterizar los flujos de personas que ingresan
al caso urbano capitalino; la rad n por la que lo hacen (trabajo, et udio,
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acces a bienesy e rvcios recreacion, etc.); comportamientos en el us
de la infraestructura vial; donde se concentran; horarios de mayor movili-
dad; hacia 'y ded e donde 8 mov lia n; principales rutas de us peatonal
y la relacion de estos con la infraestructura urbana existente; asi como la
accidentalidad, principalmente en lo referente a atropellos, vinculados con
la densidad del flujo de peatones en algunas de las mas concurridas inter-
e cciones de la ciudad; 8 relacion con las paradas de tranp orte publico
y/o los destinos de confluencia de grandes flujos de personas; los factores
sociales que condicionan y determinan las dinamicas de estos fendmenos
en relacion con un ep acio & cialmente cons ruido como lo es la ciudad
de San Joé .

Aungue los resultados 8 pueden cons derar parciales 8 conclug que,
diariamente, al caso central de la capital ingrea ban méas de un millén de
personas, en su mayoria con fines laborales y durante las horas de mayor
trans to, tanto en las mafianas como en las tardes Ademas el 8 rv cio de
a ludy el acces a bienesy e rivcios ® n las & guientes ram nes que mo-
tig n u obligan a los trans Untes mov lia re hacia la capital.

Un comportamiento novedoso (para el 2011), observado y descrito, fue la
pres ncia de us arios que circulan mientras ua ndip ostie s electrénicos
como teléfonos inteligentes, reproductores digitales de musica, consolas
de v deojuegos, tablets entre otros dip ostie s en 8 magp ria acompa-
fnados de audifonos que abstraen al individuo de su entorno inmediato, lo
aislan y enajenan de las dinamicas normales del contexto en el cual circu-
lan, aumentando significativamente el riesgo a sufrir atropellos.

A este fendmeno observable se le llama peatones digitales, que llegaria
a ser el equivalente al fendmeno del “peatdn tecnoldgico” (Garcia, 2010,
p. 41) que ha sido explorado de manera incipiente en otras regiones, prin-
cipalmente en Argentina y Ep afia, como parte del nuew tipo de us ario.
Ademas, se perfilan como un segmento en constante aumento y que al
mediano y largo plazo podria convertirse en un factor de riesgo muy im-
portante desde el fendmeno de la seguridad vial. También, exige el ajuste
e implementacion de nuevas técnicas de prevencion, tanto en infraestruc-
tura y tecnologias como en campafias Sin duda es un concepto que adn
debe ser investigado a profundidad.
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En cantones periféricos al Valle Central, con caracteristicas rurales y altos
indices de I ctimas por b nies ros de trans to (Oa , Pérez Zeleddn, Pococi,
San Carlos), se ha trabajado en la asociacién de los factores de riesgo
con las dinamicas culturales, y se identifican aquellas condiciones socioe-
condémicas que pudieran et ar generando ¥ ctimas que, en conjunto con
las carencias en infraestructura, el modelo carrocéntrico y otros factores
ayudan a comprender mejor el contexto de la movilidad y la seguridad
v al en las comunidades ademas de las percepciones entre la poblacion,
organizaciones formales e informales, asociaciones y grupos organizados
e bre s concepto de mov lidad 8 gura en acorde a8 s neces dadesy las
mejores ek rategias de pree ncion para s e guridad v al.

Por ejemplo, entre los resultados obtenidos se logré identificar como la
bicicleta, en ciertas regiones rurales de Cot a Rica (Oa , Puntarenas Ca-
Aas, Liberia, Cariari, Roxana de Pococi, Limén), no solo es el principal me-
dio de transporte y eje fundamental de la movilidad local de las personas
(inclus como herramienta de trabajo), 8 no que 8 pres ncia dentro de la
cotidianidad ha cons ruido un et recho ¥/ nculo 5 5§ émico entre el objeto (la
bicicleta) y el a jeto (el ciclis a). Aca, ejercicio o la neces dad de trans to no
® nlasram nes primarias en elus de labicicleta, s no que es as ha con-
e rtido en uno de los principales medios de & cialia cion entre los die re s
miembros de las comunidades indis intamente de la edad, condicién eco-
nomica, género u origen étnico. La bicicleta es parte de la construccion de
las redes e ciales (Pérez 2012, 2013a, 2013b, 2014, 2017hb).

Esto ha permitido identificar dos grupos de usuarios de bicicleta: los que
aqui 8 denominan ciclis as utilitarios, aquellos que ua n la bicicleta como
parte de su cotidianidad para el fin que sea; y los ciclistas recreativos, son
guienes por rap nes mas bien de deporte o recreaciéon, dan un us particu-
lar a la bicicleta. Ambos poseen caracteristicas muy diferentes y necesida-
des muy especificas, aunque compartan el mismo contexto sociocultural y
espacios fisicos (Pérez 2012, 2013a, 2013b, 2014, 2017hb).

El arraigo s cial de la bicicleta ded e los proces s his 6ricos de las comu-
nidades (8 bre todo entre los ciclis as utilitarioy ha permitido que dicho
e hiculo 8 a vt 0 como parte de los ejes culturales mas repree ntatio s
en esos entornos. La bicicleta se incluye en los procesos de socializacién
ded elaméastemprana edad de la poblacién en es os cantones para quie-
nes no existe la diferencia conceptual de ver la bicicleta como un vehiculo,
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por tanto, no lo as cian con las politicas de regulacion en & guridad v al.
Esta pendiente la realizacion de una etnografia del ciclista.

Con estos abordajes se pudieron elaborar perfiles socioculturales que pos-
teriormente sirvan de referencia en la toma de decisiones para la comple-
mentacion o mejora en las inversiones en infraestructura vial. También,
para la implementacién de las reglas y normas relacionadas a la s guridad
val y el dea rrollo de programas y prog ctos de comunicacién y educa-
ciobn que 8 adecuen a las particularidades ambientales y culturales de
una region determinada o a diferentes segmentos de poblacion que se
identifiquen como de riesgo o prioritarias. El componente antropoldgico se
ha v nculado apenas en los ultimos afios por lo que 8 ek & iniciando en
la implementacion de proces sy prog ctos de ine stigacion en cuanto al
fendmeno de la movilidad segura y la seguridad vial para ayudar, no solo a
8 comprens On, 5 no a la generacion de ine mos para la toma de decis o-
nes que ay den a mejorar y pree nir los s nies ros de trans to.

Valoraciones para el debate

En paie s con economias emergentes (como Cos a Rica), el automov | es
el indicador mas cons lidado de reconocimiento e cial, reproduciendo una
e rie de comportamientos y & tuaciones cognitia s (dimens én ps coemo-
cional) que refleja realidades culturales en el establecimiento y redefinicién
de las relaciones e ciales (dimens 6n e ciocultural).

El tema de la mov lidad y 8 guridad v al no puede e r analia do e lo des-
de la perspectiva ingenieril, que es el enfoque predominante. Debe incluir
analisis transdisciplinarios que integren la perspectiva psicosocial, factores
de riesgo y el contexto cultural y social en la que se inserta tanto este fe-
némeno, como los actores involucrados, porque al fin de cuentas, lo que
e analia es larelacion de grupos humanos e an indiv duos o colectio s
(peatones ciclis a§ , en relacion con otros us arios motoria dos (conduc-
torey dentro de un ep acio cons ruido, pero poco humania do, como lo es
elssemaial.

Las nuevas identidades culturales dentro de estos espacios fisicos se
baa n en et a relacién conductor- conductor y conductor-peatén/ciclis a,
en donde et 0s Ultimos 8 n todas las pere has con potencial de mov li-
zarse por los propios medios fisiolégicos. Por su parte, los primeros son
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e gmentos minoritarios que pueden indiiv dualia re dentro de los eg ue-
mas & ciales 8 gun el rol dee mpefiado o & ctor repree ntado: conducto-
res convencionales, taxistas, conductores de transporte publico, ciclistas,
motociclistas, camioneros, etc.; cada quien con un perfil psicosocial asig-
nado ded e la lectura de las es ructuras culturales en las que & ins rta el
individuo y su colectivo. El automotor, al ser una extension del individuo,
también es una proyeccién de los elementos culturales de los que forma
parte o, mejor dicho, de los que lo integran y configuran como miembro de
un colectisc may r.

De tal forma, conductas aprendidas que son reflejo de esquemas cultura-
les historicos como la masculinidad (en expresiones como el machismo,
o virilidad), agresion (fisica, emocional o simbdlica), concepcion del “otro”
(el motociclis a, el ciclis a, el peatén e rsus el conductor), relaciones de
género (mujer — hombre — LGTB), entre otros, deben analizarse en su con-
texto histérico-cultural como comportamientos aprendidos por los agentes
y reproducidos dentro del ep acio del s 5 ema v al. Por tanto, la mov lidad
e gura y la e guridad i al deben conse lidare ded e et a perp ectia in-
tegral, holis ica, pero a la e z tratar de ajus are a las particularidades de
cada localidad.

Estos abordajes holisticos permiten entender ciertas situaciones relaciona-
les a la movilidad, como el hecho de que predominen los conductores hom-
bres frente a las mujeres; la presencia del licor y/o drogas en la conduccion;
el exceso de velocidad como acto de confirmacién de la masculinidad; el
irrespeto a la autoridad o a las reglas establecidas de ordenamiento y regu-
lacion vial; el aumento sostenido del parque automotor; la expansién del uso
de la motocicleta; adopcién e implementacion de obras de infraestructura
especiales y su asimilacion por parte de los usuarios, etc.

La conformacién de equipos de trabajo transdisciplinarios puede aportar
ideas integrales y perp ectia s holis icas para la correcta toma de decis o-
nes en la generacion y adaptacion de las politicas publicas en mejora del
B ema v al para una mov lidad e gura, 8 & enible e integral; el plantea-
miento de programas y planes educatie s con eg§ uemas que 8 orien-
ten a segmentos especificos de la poblacion; incluso en la generacién de
ing mos para la creacién de programas de e nb bilia cion, diu Igacion y
promocioén de la e guridad v al, respondiendo a ep ectros puntuales de
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interés y promoviendo una mayor integracion de los esfuerzos por dismi-
nuir las muertes, les ones y dafios por la b nies ralidad en las carreteras

Las Ciencias Sociales deben formar parte intrinseca en las nuevas discusio-
nesy toma de decisiones sobre la movilidad de las personas y la prevencién
de siniestros de transito. Hay que incentivar la consolidacion del cambio de
paradigma entre las nuevas y viejas generaciones, desde los principios for-
mativos de la academia, entendiendo que todo proyecto y politica de movili-
dad y planificacién urbana forma parte de un Sistema Vial, cuyos componen-
tes son equidistantes e igualmente trascendentales en una obra o politica
publica: personas, entorno, vehiculo, gestion puablica, etc.

El enfoque ingenieril en la movilidad y seguridad vial ha sido lo tipico. En
las dltimas décadas se ha intentado vincular lo ambiental desde la sosteni-
bilidad ecoldgica, pero lo social contintia siendo el eslabén mas débil en la
comprension y gestion de los proyectos y procesos de movilidad y seguridad
vial, lo que sigue generando limitaciones en su potencial y fallos estructu-
rales que reinciden continuamente en las nuevas obras y politicas publicas
sobre el sistema vial, impidiendo la gestion de soluciones integrales.

Ee cambio del paradigma debe & perar en lo inmediato el modelo carro-
céntrico y pos cionar una piramide de la mov lidad ded e la v Inerabilidad
de los usuarios, dando énfasis y prioridad a los mas expuestos, como los
peatones y ciclistas, que a su vez se integran perfectamente dentro de las
nuewa s tendencias de 8 & entabilidad y ® & enibilidad ecoldgica que urgen
para las ciudades y urbes en expansion. La sostenibilidad ecolégica y so-
cial de una ciudad y pais parte de reconocer la neces dad de integrar en
iguales condiciones, esos tres enfoques en toda obra, proyecto o politica
de mov lidad.
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