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I. INTRODUCCIÓN 
Lic. Miguel Martín
El transporte y la circulación, suelen crecer atados a la evolución de la economía y el resto de las relaciones sociales, pero también crecen los accidentes de tránsito, por lo que, al igual que frente a otros aspectos tan o más gravitantes, puede ponerse en duda si en ausencia o elevado nivel de inseguridad vial, puede hablarse cabalmente de desarrollo. 

En la Argentina hay leyes específicas perfectibles pero modernas, y un número  de organismos de gobierno suficientes, con personas entendidas en el problema que administran a lo largo del territorio. También hay capacidad instalada y activa en el sector privado, tanto para alertar, como para asesorar y participar de la prestación del servicio público de evitar y mitigar este tipo de daños a las personas y bienes.
Pero en los últimos años la magnitud del problema no trasluce progresos proporcionados a semejante despliegue.

Hace siete años,  más o menos para  esta misma fecha, se desarrollaba en el ámbito de la Jefatura de Gabinete de Ministros  una experiencia de coordinación entre organismos nacionales, federales y provinciales, dirigido a  disminuir en el corto plazo, el número de víctimas fatales producidas en accidentes de tránsito.
A mi me tocó llevar adelante la organización técnica de la que por unas veinte semanas fuera la Comisión Interministerial para la Seguridad Vial, constituida con el referido fin. Por dicho motivo conocí desde sus pormenores esa iniciativa. 

Durante el desarrollo de dicho trabajos, con el fin de corroborar algunos esfuerzos convergentes emprendidos desde el sector privado, tuve la oportunidad de conocer  el Centro de Experimentación y Seguridad Vial -CESVI-,  sostenido en forma mancomunada, aquí y en otros países, por compañías aseguradoras.
La rica experiencia profesional vivida entonces, confrontada con la sensación que queda tras ver la sangre que chorrea actualmente de las noticias gráficas y audiovisuales, motivó mi reflexión y la presentación de esta ponencia a este IV Congreso Argentino de Administración Pública, con el fin de contribuir a los nuevos impulsos a la gestión de este tema, que la realidad demanda en un contexto de crecimiento con vocación de desarrollo. 

Una certeza inicial me indicó que la ponencia podía no ser útil, ni comprensible la argumentación,  si carecía de una mirada calificada del sector privado y una conclusión que revelara una importante coincidencia de intereses públicos y privados, aún dentro de un escenario de articulación mas bien embrionario. La elección de un coautor que diera cuenta del bagaje cognoscitivo que anida en el CESVI, me pareció la más adecuada.
II. EL CASO DE CESVI ARGENTINA

Ing. Marcelo Aiello

Tanto a nivel nacional como a nivel mundial, el constante incremento de víctimas por accidentes de tránsito es una realidad insoslayable que no nos permite hacernos los distraídos y mirar para otro lado. En este sentido, CESVI ARGENTINA trabaja dedicándose a la experimentación, formación e investigación aplicada como aporte a la modernización del sector asegurador y reparador del automóvil, contribuyendo al desarrollo de la industria automotriz y de la seguridad vial de nuestro país. Así, desde hace once años, CESVI investiga las causas que originan los accidentes de tránsito y genera propuestas de prevención, sustentadas en el conocimiento científico y experimental de la problemática del tránsito. Campañas de prevención en escuelas y municipios, capacitación en seguridad vial y manejo defensivo a empresas, gestión de control de pérdidas, participación en conferencias y asesoramiento a concesiones viales, dan cuenta de ello.

El análisis de las causas

Decir que el tránsito en Argentina es un desastre resulta sencillo para cualquiera, y a esta altura casi es una redundancia por lo conocido. Pero en lugar de perder tiempo en repetir año tras año esa frase hecha, deberíamos analizar más profundamente por qué en nuestro país no se respetan las leyes de tránsito, se cometen tantas infracciones y se producen accidentes automovilísticos que generan un alto promedio de víctimas, y en muchos casos lo más conveniente es empezar por el origen de la cuestión.

Una de las propuestas en este aspecto es trabajar en el área donde se originó el siniestro para relevar todas las evidencias físicas que han quedado y posteriormente realizar un informe técnico que sirva como elemento esclarecedor de las circunstancias en las que ocurrió ese accidente de tránsito.

En todos los accidentes de tránsito que hayan originado consecuencias graves es imprescindible conocer -a la brevedad y con extremada precisión- cómo ocurrieron los hechos de manera de poder comprender cuáles fueron los factores que lo provocaron y, en consecuencia, entender quiénes fueron los responsables. En base a esto, la reconstrucción de accidentes de tránsito (RAT) forma parte de una de las labores diarias de CESVI. 

De acuerdo a nuestros relevamientos, el 90% de los accidentes son causados por el factor humano y el 10% restante se reparte entre el factor medio y el factor vehículo. Así, es posible determinar que el principal problema del tránsito en nuestro país sigue siendo humano. Los responsables son los conductores, peatones y ciclistas, y quienes ejercen el poder de controlar y sancionar a los infractores. 

Según nuestros registros, más del 70% de los accidentes se producen en rectas, sobre pavimento seco y de día, lo cual contribuye a determinar que la imprudencia es el principal factor desencadenante de accidentes. Exceso de velocidad, cambios intempestivos de carril, interminables charlas por celular o altos grados de consumo de alcohol, son algunas de las faltas que cometen los conductores. En otras palabras: desapego a las normas.

Con el fin de indagar aún más sobre esta problemática es preciso, entonces, preguntarse ¿cómo llegan a nuestras calles y rutas los nuevos conductores, cuán preparados están para enfrentarse a las diferentes situaciones que presenta el tránsito, qué conocimientos tienen de manejo defensivo y cuánto conocen realmente acerca de su auto? La realidad indica que llegan sin capacitación y se tiran un lance aprendiendo a manejar a los ponchazos como si se tratara de incorporar un nuevo paso de baile para lucirse en una pista. 
Hace un tiempo presentamos en nuestra página web una encuesta cuya consigna era ¿Cómo aprendió a manejar? Los resultados de la misma fueron sorprendentes. Allí comprobamos que el 64% aprendió a través de un familiar o un amigo y el 26% lo hizo solo, como los bebés que comienzan a dar sus primeros pasos para caminar y se la pasan cayéndose. Tan sólo el 10% recurrió a una academia para instruirse en el manejo. Esto no solamente entraña un gran riesgo para propios y terceros sino que además rara vez se cumplen las etapas lógicas del entrenamiento. Esta forma de aprender a los golpes es traumática y poco efectiva desde la óptica del buen entrenamiento. 
Al margen del conductor, en un accidente entran también en juego el vehículo y el medio. El factor medio, formado por las condiciones climáticas y la infraestructura vial, origina un 9% de accidentes. Así, se puede observar que el 80% de las rutas se encuentra en mal estado, o carentes de la protección debida. La falta de banquinas o banquinas descalzadas pueden ser uno de los causantes de muchas tragedias. De la misma forma, conducir bajo condiciones climáticas adversas, tales como bancos de niebla, también puede ocasionar accidentes graves.
Por último, el factor vehículo participa tan sólo con un 1% como desencadenante de accidentes, dado que muchas veces las fallas de los vehículos son originadas por descuidos de los conductores. Por ejemplo, los neumáticos con un desgaste mayor al permitido. A fin de evitar posibles accidentes, entonces, es necesario que mínimamente todos los autos pasen por una Verificación Técnica Vehicular para ver si están en condiciones de circular o no, así, se debe exigir la calcomanía correspondiente indicativa de la aprobación de la VTV.

La importancia de la capacitación

La seguridad en la conducción de un vehículo no depende sólo de la observación de las normas de tránsito, sino también de adoptar determinadas conductas de manejo acordes a la problemática de circulación. De esta manera, se tiende a minimizar las consecuencias de los errores generados por los otros conductores para protegerse a uno mismo.

Ante la necesidad de una maniobra arriesgada para evitar la colisión, es posible que los conductores no actúen de la mejor forma y durante el esquive pierdan el control de su vehículo, generando otra colisión, un despiste o un vuelco. Por esta razón, es necesario recordar instantáneamente la manera adecuada de actuar en momentos límite, en donde lo que menos hay es tiempo para pensar cuál es la forma correcta de resolver el problema. Para ello, es imprescindible una capacitación previa del conductor en manejo defensivo con el fin de contar con las técnicas de esquive y bloqueo, que aseguran justamente el permanente control de vehículo, evitando una colisión. Para ello, CESVI ha elaborado cursos de manejo defensivo dictados por nuestros especialistas del Dpto. de Seguridad Vial. Entre la diversidad de cursos que se ofrecen se pueden encontrar capacitaciones a conductores profesionales, a directivos de empresas, cursos con determinadas especificaciones como puede ser el tipo de camino por el que maneja asiduamente el grupo, o el tipo de riesgo al que se enfrenta generalmente, etc.  Son cursos a medida para cubrir las necesidades del grupo que lo solicite.

Informes e investigaciones técnicas

Los conocimientos adquiridos en la constante labor de investigación se vuelcan en trabajos de laboratorio tendientes a medir comportamientos, simular condiciones y verificar características de determinados dispositivos o vehículos. Esto se traduce en una batería de ensayos necesarios como para verificar la seguridad de vehículos deportivos, comportamiento dinámico de automóviles, estabilidad de determinados autos en maniobras límite, entre otros. 

Toda nuestra experiencia y conocimiento del mercado automotor nos permite también realizar informes que constituyen una herramienta de apoyo a la dirección de empresas en relación a la toma de decisiones relativas a los vehículos de flota. Se trata de una serie de índices que clasifican a los vehículos.

Asimismo, hemos realizado numerosas investigaciones que tuvieron como objetivo el estudio de distintos factores que hacen a la seguridad vial, todas ellas publicadas en los medios de comunicación en general y también reproducidas por los más importantes noticieros de televisión abierta de llegada nacional. Por ejemplo, mucha gente cree que como nuestra ley penaliza el consumo de alcohol a partir de los 0,5 gramos por litro de sangre, sus efectos peligrosos se manifiestan a partir de ese valor. Sin embargo, un estudio exclusivo que realizamos en CESVI revela que el efecto del alcohol puede manifestarse con el primer vaso de vino o cerveza, es decir, que con apenas 0,15 gr/l es suficiente para volverse un conductor peligroso. Esta pequeña graduación aumenta 40% la imprecisión de las maniobras y un 16% el tiempo de reacción. Por este motivo, no dudamos en pregonar “nada de alcohol al volante”.

También se hizo un estudio con los micros de doble piso, comprobándose que un 60% de los ómnibus circulan a una velocidad máxima ampliamente superior a la permitida. Los micros de doble piso, sumados a la tan mentada falta de concientización de prevención en el manejo por parte de algunos choferes, hace que el cóctel sea explosivo y los costos sociales lamentablemente sean afrontados por el eslabón más débil de la cadena: los usuarios. La seguridad activa y pasiva de estos vehículos está comprometida y este es el núcleo del tema y es donde se debe poner la mayor atención. En este tipo de ómnibus, al tener el centro de gravedad 34 cm más elevado respecto del de piso simple, ya sea por la amplia zona para guardar valijas o por el doble piso, la inestabilidad es mayor. En tal sentido no hace falta ser un experto en física como para deducir que hay un parámetro que sumado a las características impropias de estos micros es el desencadenante de los vuelcos, y ese no es otro que la velocidad. Si los conductores circulasen a las velocidades convenientes y permitidas, obviamente los riesgos se minimizarían o no existirían, pero precisamente no es lo que ocurre. No existen controles eficaces y ni siquiera voluntad política de endurecerlos.

Campañas de prevención y educación

La preocupación por el notable aumento de la siniestralidad en nuestro país es motivo de frecuentes campañas de prevención de accidentes de tránsito. En base a esto, se realizó la campaña PARE con el slogan "Tomá conciencia", difundida en medios gráficos, digitales y audiovisuales con el fin de concientizar sobre el uso del cinturón de seguridad y las sillitas infantiles, nada de alcohol al conducir y el respeto a las velocidades máximas.

En el último tiempo, la campaña “PENSÁ. Todos somos parte de la solución" fue creada especialmente para reflexionar sobre las causas de los accidentes de tránsito durante la Primera Semana Mundial de la Seguridad Vial, del 23 al 29 de abril, y a lo largo de todo el 2007, declarado por la OMS, Unicef y Naciones Unidas como el Año de la Seguridad Vial.

Educación

Un claro trabajo propio destinado a fomentar la educación vial es el proyecto educativo Creciendo Seguros que tiene por objetivo demostrar con hechos concretos que la educación vial es un aporte muy importante para reducir la elevada tasa de accidentes de tránsito que aqueja a nuestra sociedad. Durante el 2006 se desarrolló el quinto módulo denominado “Un Viaje en el Tiempo”, en el que se dictaron 201 cursos a más de 3500 alumnos de 30 colegios de Capital Federal, GBA y Rosario que reciben una actividad de capacitación anual específica, según su grado de maduración y modalidad de aprendizaje, atravesando todas las instancias de la educación escolar. De esta manera obtendrán su registro a los 17 años habiendo adquirido los hábitos de manejo adecuados para conducir en forma segura y defensiva.

En este sentido, se desarrolló la campaña “Jóvenes Pioneros en el Tránsito”, destinada a los adolescentes del nivel polimodal que están próximos a sacar su licencia de conducir. Con temáticas que giraron en torno al alcohol y conducción, cinturón de seguridad y conducción nocturna, más de 2000 “pre-conductores” realizaron trabajos de campo e investigación con propuestas de mejora para los problemas inmediatos de su entorno. Esta campaña se desarrolló en Zona Norte de GBA, Sunchales (Santa Fe) y Comodoro Rivadavia (Chubut).
Paralelamente, el Concurso Nacional de Educación Vial tuvo una excelente recepción en el público, con la participación de más de 13.000 trabajos de niños de todo el país. Por otra parte, el Newsletter Creciendo Seguros, se envía bimestralmente a más de 20.000 niños de todo el país que se han conectado con nosotros, fundamentalmente por intermedio del concurso. Mediante una propuesta lúdica, el mensaje de prevención vial se va insertando en el proceso de aprendizaje de forma amena y natural.

Por último, con el objetivo de bajar la siniestralidad a largo plazo y crear conciencia aseguradora, CESVI lleva adelante el Parque Temático de Educación Vial en la República de los Niños en la Ciudad de La Plata, que es visitado anualmente por más de 500.000 personas que asisten a los diversos talleres. El Parque propone un circuito de vialidad pensado y diseñado especialmente para niños de entre 6 y 14 años en el que se pretende crear hábitos y actitudes positivas para una mejor convivencia en el tránsito, insertando a la educación vial como parte de la formación ciudadana. 

Actividades con el Gobierno

Desde principios de este año apoyamos la declaración del 2007 como “Año de la Seguridad Vial” por medio de un decreto presidencial, tanto a nivel nacional como provincial. Además, CESVI colaboró con el Defensor del Pueblo de la Nación en el proyecto de iniciativa popular “Porque la Vida Vale” para declarar la Emergencia Vial en todo el territorio nacional, conjuntamente con la creación de una Autoridad Nacional de Seguridad Vial que dependa directamente del Presidente de la Nación, así como la instrumentación de un Plan Nacional de Educación Vial y de un Programa Nacional de Información y Difusión sobre la prevención de siniestros viales. También, se asesoró al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires para modificar los exámenes necesarios para obtener la licencia de conducir. De esta manera, queda plasmado nuestro interés por interactuar con todos los organismos e instituciones sociales que trabajen en pos de mejorar la seguridad vial de nuestro país, con el fin de aunar fuerzas y realizar trabajos en conjunto que beneficien a la comunidad. Asimismo, recientemente se firmó un convenio con la Dirección Gral. de Tránsito del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires para realizar charlas teóricas sobre seguridad vial para capacitar a todos los conductores porteños a partir del mes de julio de 2007.

Este año se realizó en forma conjunta con el Ministerio de Educación de la Nación y el portal educ.ar un CD interactivo de capacitación e-learnning para docentes desde el nivel inicial hasta el nivel polimodal. El mismo tiene como finalidad administrar contenidos y actividades para que los docentes puedan transmitir a sus alumnos distintos contenidos de educación vial.

El rol de la comunicación

Con la idea central de promover una conducta vial más segura dentro de la sociedad, generando nuevos comportamientos viales, brindando herramientas de utilidad y conocimiento que apuntan a salvaguardar la integridad CESVI ha creado su multimedios Crash Test. El programa de televisión Crash Test permanece en el aire de manera ininterrumpida desde el año 2000, acumulando más de 300 emisiones y un enorme público estimado en 150.000 hogares que semana a semana lo siguen fervientemente, asistiendo a todo evento automotor al que se convoca a través del Club Crash Test. Por su parte, la Revista Crash Test cuenta con un contenido temático que gira en torno a la difusión de toda la actualidad del mercado asegurador, la industria automotriz, el sector reparador y la seguridad vial de nuestro país y el mundo. 

Por último, -al igual que los medios Crash Test- la página www.cesvi.com.ar y el Newsletter semanal también forman parte del canal de difusión de las actividades e investigaciones que realiza CESVI con una actualización permanente. 

III. EL CASO DE LA COMISIÓN INTERMINISTERIAL PARA LA SEGURIDAD VIAL –CISVI-
Lic. Miguel Martín
III.1.CONTEXTO
El escenario
La experiencia profesional nos indica a esta altura, que cuando un organismo de gobierno ajeno a las competencias específicas en cuestión, debe intervenir como coordinador a favor de las prioridades dictadas a la agenda pública por un contexto social determinado, sucede que quienes tienen esas competencias no las están ejerciendo de un modo eficaz o que estas están repartidas y desarticuladas, sin que ninguna de las partes involucradas logre el reconocimiento por parte del resto, como para obtener la cooperación mutua que requiere, en ese caso, la eficacia de la gestión.

La segunda situación parecía ser el caso, en la Argentina, siete años atrás, y una de las pretensiones mínimas de esta ponencia consiste en facilitar la comparación no solo con el fin de conocer cosas sobre  la evolución organizativa del Estado, sino para hacerse de un capital de inversión, integrado de aciertos y errores, mientras se verifique el mismo cuadro, o este sirva como punto de referencia para identificar y actuar sobre otro diferente.

Brevísima reseña histórica
Diremos solo  que las actividades aquí analizadas fueron  consecuencia de una instrucción emanada del Jefe de Gabinete de Ministros (Gobierno Nacional)
La comisión se mantuvo activa exactamente quince semanas, entre los meses de agosto y noviembre de 2000, durante las que se identificaron las aristas mas filosas del problema y se diseñaron las metas para atacarlo en el corto plazo, estipulando quien/quienes debían cumplirlas. Formalmente se diluyó cinco semanas después (veinte en total).
Superadas las tradicionales dificultades operativas para reunir a personas abocadas a otras cuestiones simultáneamente y en muy diferentes lugares, el nivel de asistencia se mantuvo o fue creciente y prácticamente estuvieron ausentes las típicas desconfianzas o resistencias originadas en el signo partidario de las jurisdicciones de gobierno. El tema en cuestión puede presentar debates en cuanto a la manera de interpretarlo o de afrontarlo pero en este país no muestra diferencias de concepción ideológica, cosa que no es poco al momento de pergeñar medidas gubernamentales.

Se desactivó cuando se consideró que había cumplido su cometido y en un clima de satisfacción por parte de todos sus integrantes. 

La motivación
Si bien desconocemos exactamente que circunstancia operó como disparadora para su constitución, en este caso es válido especular que, como en muchos otros, pudo ser resultado de un número de alternativas que van desde el cumplimiento programático de compromisos electorales, la propia toma de conciencia o derivada por alguien con ascendente sobre el funcionario en ciernes, demandas sectoriales, presencia políticamente perjudicial en los medios de comunicación, una o mas contingencias dolorosas que indignan y mal predisponen a la opinión pública en contra del gobierno, hasta la elección del tema para mejorar la imagen y/o distraer la atención pública de otros temas impopulares.

Lo cierto es que mas allá de las razones que le dieron origen, la oportunidad para su conformación fue plausible ya que no se debió al menos a la reacción ante un siniestro de magnitud como es tradicional, sino como una política pro activa, esto fue señalado de modo taxativo en la primera oportunidad en la que se reunieron los miembros.
III.2. METODOLOGÍA

La convocatoria 
Fue realizada por un Subsecretario a cargo de un área explícitamente ligada a la tarea de articulación de la Jefatura de Gabinete de Ministros  y por un Secretario, el  funcionario de más alto rango nacional en una de las competencias mas  específicas – Transporte - . La reunión fundacional se realizó en una importante sala del Ministerio de Economía.
Como, surge del título, se le puso nombre a la iniciativa – Comisión Interministerial para la Seguridad Vial - y en el mismo quedaban identificados, sin más definiciones: el problema y la ubicación de los principales responsables de gestionarlo, sin perjuicio de que pudiera invitarse a otros actores.

Al momento de decidir que no participaría el sector privado en la comisión, se estimó que el interés colectivo del asunto no estaba en discusión, que los representantes oficiales poseían conocimientos, información y experiencia suficiente para interpretar el problema y diseñar la solución y que las tareas a emprender involucraban básicamente a organismos públicos, los que, llegado el momento, podían requerir la participación del sector privado para actividades específicas

Para llamar la atención sobre demanda y respuesta alrededor de la envergadura del asunto a atender, recordaremos que la JEFATURA DE GABINETE DE MINISTROS puso un Subsecretario y un Director con toda su estructura a disposición; por el MINISTERIO que hoy equivaldría al de PLANIFICACIÓN FEDERAL, INVERSIÓN PÚBLICA Y SERVICIOS intervinieron un  Secretario, un Subsecretario, dos asesores y el responsable ejecutivo de la Comisión Nacional específica en la materia, todos ellos convidados con la corresponsabilidad política sobre los resultados; por el MINISTERIO DE SALUD concurrieron un Subsecretario y la Jefa de un servicio nacional; por el organismo equivalente a la hoy SECRETARÍA DE MEDIOS DE COMUNICACIÓN: una Asesora; por la SUPERINTENDENCIA DE SEGUROS DE LA NACION, el titular, un Gerente Técnico y un Asesor; por el MINISTERIO DE ECONOMIA, un Subsecretario, una Coordinadora General y dos Asesores; por el MINISTERIO DE EDUCACION un Asesor;  por el MINISTERIO DEL INTERIOR un Asesor y por el MINISTERIO DE JUSTICIA el Director Nacional de un registro nacional específico en la materia.
En la segunda reunión de rango político, realizada un mes después, se agregan por la cartera de EDUCACIÓN: un Secretario,  por el CONSEJO FEDERAL DE SEGURIDAD VIAL, el Secretario de Coordinación y representantes de cinco provincias que operaban, de hecho, como un comité ejecutivo del mismo; por el área de INDUSTRIA Y COMERCIO un Director Nacional, el  Coordinador del área automotriz y un Asesor;  mientras que el  MINISTERIO DEL INTERIOR sumó dos asesores más, al enviado anteriormente. En el caso del Consejo y del área de Industria, hay que aclarar que antes que a esta reunión, se incorporaron de hecho a las reuniones de trabajo del nivel técnico, durante las semanas que separaron los dos encuentros del nivel político
En lo que hace a heterogeneidad de las áreas técnicas involucradas, diremos, sin exactitud en la denominación oficial, que se contaba con capacidades inherentes a la coordinación Interministerial, implementación de proyectos estratégicos, transporte terrestre, tránsito, antecedentes y seguridad vial, prevención y promoción de la salud, vigilancia epidemiológica, comunicación masiva, regulación y fiscalización de seguros, coordinación económico financiera, educación básica, asuntos políticos del Interior

Consigna 
La misión de la comisión se describió como: facilitar la planificación, implementación  y seguimiento de un conjunto de acciones de corto plazo que contribuyan a reducir con la mayor celeridad el número de víctimas provocadas por accidentes de tránsito en todo el territorio nacional.
Se esperaban resultados concretos en un plazo de no mas de ciento veinte días.

Organización del trabajo
Se establecieron dos niveles de actividad, uno político y otro técnico, el segundo debía reunirse semanalmente y requerir la reunión del primero cuando fuera necesario generar nuevas definiciones.
Conducción
La Comisión fue presidida por el titular de la cartera de Transporte a propuesta de la Jefatura de Gabinete de Ministros
Cohesión
No solo a través de la convocatoria se reconocieron los roles que confiere la Ley de Ministerios, sino que comenzada la tarea se reivindicó la primacía sistémica que establece la Ley Nacional de Tránsito Nº 24.449, promulgada en 1995,  que representó un hito histórico en lo que a la superación de los problemas existentes con anterioridad a su vigencia. Nos referimos a que dicha norma instituye el Sistema Nacional de Seguridad Vial integrado por la COMISION NACIONAL DEL TRANSITO Y LA SEGURIDAD VIAL, el CONSEJO FEDERAL DE SEGURIDAD VIAL y el REGISTRO NACIONAL DE ANTECEDENTES DE TRANSITO.

Dado que ésta establece pautas sobre una facultad no delegada a la Nación, por las provincias, se requiere la adhesión de las mismas, punto que toda vez que no se alcanzó, dio lugar a la generación de normas provinciales respetuosas de su espíritu y técnica legislativa, como sucedió en los casos de Córdoba, Mendoza y Buenos Aires.
Nunca se logró la participación efectiva de la ciudad de  Buenos Aires en la Comisión, a pesar de los repetidos intentos.
Definición del problema 
Al  principio en forma desordenada, el desafío fue perfilado en el nivel político a partir de los siguientes componentes, y este es el orden en el que aparecieron: 
· emisión de licencias de conductor –heterogeneidad y falta de controles-
· factor vehicular - normas de fabricación, revisiones técnicas -
· mejora de la infraestructura vial -estado, señalización- 
· recopilación de información accidentológica, incompatibilidad, rigurosidad, descentralización-

· elaboración de estadísticas confiables, 
· incentivos para la baja en el costo de los seguros –falta de implementación de mecanismos como el “bonus-malus”
· educación vial –ausencia en los currícula de docentes  y alumnos-
· creación de “conciencia del riesgo” en el público –insuficiencia de campañas y programas 

· calificación de los agentes de fiscalización – falta de inversión -
Consensos y disensos 
Dos emergentes tuvieron absoluto consenso desde el primer momento y a lo largo de las quince semanas: que el hecho de que los accidentes de tránsito sean en la Argentina la mayor causa de muerte entre los jóvenes además de un problema humano constituye un serio problema para el crecimiento y el desarrollo social y que los fondos invertidos en la gestión pública son escasos para la magnitud del flagelo.

Debates o disensos en algún caso, solo se dieron alrededor de:
· la preeminencia del control o de la difusión, en la solución general del problema 

· el sentido de la difusión en cuanto a limitarse a concientizar/reprimir conductas disvaliosas o a inducir conductas de improbable cumplimiento que luego generen desvíos, a modo de un efecto boomerang
· las chances de éxito en las políticas provinciales de centralización de la acción municipal, vs modalidades de coordinación menos lesivas a la autonomía de esas jurisdicciones
III.3. DESEMPEÑO

Primeras propuestas

Sin esperar a que comenzara el trabajo del nivel técnico, desde un primer momento afloraron sugerencias, más que nada destinadas a garantizar la continuidad de líneas de trabajo en curso a fortalecer expectativas postergadas.

Ejemplo de esto son:

· la exitosa centralización del control de la emisión municipal de registros por parte de algunos gobiernos provinciales (una de las cuestiones polémicas)
· la centralización nacional de los registros, mediante adhesión de las provincias 
· la ponderación de programas permanentes de difusión masiva por sobre las campañas dirigidas a adultos

· la insustituibilidad de los módulos educativos  dirigidos a jóvenes que cursan el último tramo del nivel medio educativo

· la conveniencia de incentivar la incorporación de conocimientos por parte de los docentes durante sus actividades de  perfeccionamiento

· la combinación de la obligatoriedad del seguro con el abaratamiento/encarecimiento de su costo a partir de los antecedentes,  como instrumento para paliar la alta siniestralidad 

La primera parte del producto: las Metas
 “ COMISIÓN INTERMINISTERIAL PARA LA SEGURIDAD VIAL

METAS A CIEN DIAS

Sistemas de Información:

-Identificación, con intervención del Consejo Vial Federal y el Consejo Federal de Seguridad Vial de los principales tramos de concentración de accidentes de tránsito del territorio nacional, con el fin de orientar la complementación de los planes de acción en materia de prevención de corto y mediano plazo.

-Integración del relevamiento y la producción de información básica y estadística actualmente realizada por los organismos provinciales y nacionales a través de un solo instrumento y una sola base de datos.

Gestión Institucional:

-Incorporación de las siguientes jurisdicciones al mecanismo del Registro Nacional de Antecedentes de Tránsito: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires; Provincia de Buenos Aires y Mendoza.

-Implementación de la Revisión Técnica Obligatoria en la Ciudad de Buenos Aires y las provincias de Jujuy, Catamarca, Chubut, Entre Ríos, Córdoba, La Pampa y Mendoza.

-Fortalecimiento del procedimiento de Revisión Técnica Obligatoria en todo el territorio nacional.

-Implementación de pautas y procedimientos comunes para el otorgamiento de licencias de conducir en todo el territorio nacional.

-Implementación de un nomenclador concordado de infracciones en todo el territorio nacional.

-Elaboración de un plan de acción de mediano plazo en base a prioridades contenidas en el Programa Nacional de Seguridad Vial homologado por el Consejo Federal de Seguridad Vial y difusión del mismo en los organismos de los tres poderes nacionales directamente involucrados.

-Formulación de un proyecto técnico para su presentación ante organismos internacionales de crédito, sobre las necesidades contenidas en el documento del Programa Nacional de Seguridad Vial para inversiones de largo plazo.

-Implementación de la certificación de neumáticos y aprobación de cronograma de implementación de certificación de otras autopiezas.

Educación /Capacitación:

-Acuerdo institucional, diseño curricular y cronograma de implementación a partir del ciclo lectivo 2001 de los contenidos curriculares de la educación vial a impartir en el tercer ciclo de la Educación General Básica y en el Nivel Polimodal.

-Inauguración de una página específica dentro del portal del Ministerio de Educación para la formación de docentes y funcionarios de gobierno y Poder Judicial.

-Acuerdo institucional, diseño curricular y cronograma de implementación a partir del 01/02/2001 de:

· Seminario sobre visión multidisciplinaria de la casuística, para magistrados de la justicia ordinaria;

· Taller sobre aplicación de nomenclador de infracciones para jueces de faltas; y

· Realización de una jornada de capacitación docente sobre modalidades de prevención y conductas estipuladas en la ley N° 24.449.

Comunicación:

 -producción de una campaña masiva de prevención dirigida a divulgar la importancia del uso de dispositivos de seguridad en los vehículos.

-Producción de una campaña masiva dirigida a informar a los grupos prioritarios de la población, a los agentes de control y a los jueces sobre las consecuencias y modos de actuar frente a la violación de principios relativos a las normas de tránsito.

Equipamiento:

-Elaboración de un proyecto de plan de inversiones de contingencia para el período 2001/2002 dirigido a las fuerzas policiales de las zonas identificadas como “zonas de concentración de accidentes”, sobre la base del aprovechamiento cooperativo de los fondos utilizados actualmente en los municipios, gobiernos provinciales, organismos nacionales con presupuesto propio o ejecutores de créditos internacionales con algún grado de afinidad.

Infraestructura:

-Elaboración de un proyecto de plan de inversiones de contingencia para el período 2001/2002 dirigido a reforzar el señalamiento preventivo de las zonas aledañas a las zonas de concentración de accidentes identificadas y a obras de remodelación de los mismos.-“.

Efecto inmediato de la presentación de las metas
La sola presentación de una lista de metas, sobre la que no adelantaremos todavía comentarios, provocó un desborde de ofrecimientos y advertencias desordenadas tales como:
· La conveniencia de intercambiar información entre el sector público y privado (seguros)

· La complementariedad del “scoring” frente al “bonus malus”

· la necesidad de robustecer la acción del REGISTRO NACIONAL DE ANTECEDENTES DE TRANSITO. 
· la oportunidad de acordar entre la SECRETARIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO y la SECRETARIA DE TRANSPORTE las normas técnicas de fabricación de vehículos que sean necesarias para instrumentar cambios en las condiciones de circulación.
· la urgencia de dar uniformidad a las condiciones de emisión de las licencias de conducir
· idem para con las Actas Siniestrales 

· idem para con los ingresos de personas accidentadas en el tránsito a las instituciones de salud

El temor a la superposición o  enajenación de las competencias
También fue visible esta inquietud en gran parte de los representantes presentes, ya que una mirada apresurada de la articulación del trabajo entre jurisdicciones administrativas puede inducir la percepción de una suspensión provisoria de las competencias y al mismo tiempo poner en evidencia la incursión en conductas de desviación de la misión que a cada quien le cabe.

De este modo se preocuparon por ejemplo los que sentían que tenían exclusividad en el control de la aplicación de la Ley, los que debían compilar y procesar información, los que querían  comunicar sin acordar con quienes deben hacerlo indiscutiblemente, los que entendían que una alteración de los ritmos no era comprensible ni necesaria. Esto sin perjuicio de que afloraran también, a partir de ese momento, tensiones contenidas como aquella derivada del resistido intento, paralelo a estos sucesos, de cambiar de jurisdicción nacional, el alojamiento del CONSEJO FEDERAL DE SEGURIDAD VIAL, de la cartera de Interior a la misma en la que se encontraba la Secretaría de Transporte.

Las turbulencias, no obstante, no lograron eclipsar la percepción generalizada de los actores, de que este ascenso vertiginoso del tema común, en lo alto de la agenda política gubernamental, compensaba cualquier susto. 
La segunda parte del producto: el Plan de Acción
Superado el referido desborde, el esfuerzo se puso en evitar la dispersión y dar con las acciones integradas que tuviera sentido impulsar desde la comisión, sin desnaturalizar su misión y sin inhibir el rol natural de los organismos en la tarea de alcanzar las metas consignadas en la lista aprobado.

Así se convino en que la elaboración colectiva de un mapa de riesgo con los puntos críticos nacionales y provinciales y una base de datos que diera pie a una estadística y un análisis accidentológico confiable, configuraban sin duda el producto insignia. Para ello no había camino posible sino se promocionaba con el plus de influencia que proporcionaba esta Comisión, la adopción de Actas Siniestrales estandarizadas que venía impulsando el RENAT.-

Se dejaron sentados en la reunión del nivel político los pasos sucesivos que debían darse con la mayor celeridad.
Sobre estos pasos se trabajó durante las nueve semanas siguientes, siendo su resultado tangible una serie de instrucciones para cada organismo, que se mejoraba o rectificaba, semana tras semana, a la luz de las dificultades que informaban los responsables.

En lo referente a los pasos  cuya ejecución dependía de los respectivos poderes ejecutivos, se avanzó lento, pero con razonable continuidad.

En cambio, cuando la actividad involucraba, aunque sea parcialmente a los poderes legislativo o judicial de cada jurisdicción política, se demoraban hasta abortarse y se optaba por profundizar en alguna otra sobre la que hubiera más control operativo.

A, su vez, entre las actividades derivadas de de las acciones dirigidas a obtener fondos ejecutables solo por alguno de los miembros de la mesa, la voluntad decaía a medida que pasaba el tiempo.

III.4 ANÁLISIS Y EVALUACIÓN DEL DESEMPEÑO DE LA COMISIÓN

- Los motivos que hicieron necesaria la intervención de la Jefatura de Gabinete de Ministros, tuvieron aceptación política y administrativa.

- La convocatoria emanó de un nivel de autoridad suficientemente alto y “neutral” en cuanto a tensiones no explicitadas en la agenda correspondiente.

 -Las partes convocadas respondieron con un nivel de representación satisfactorio, y se reconocieron mutuamente el derecho a ocupar una silla alrededor de esta mesa.

- Se estableció un criterio de autoridad para la actividad específica y una modalidad técnica de trabajo que no cosechó resistencias.

- La consigna fue clara y acotada, los objetivos coherentes y el cronograma de trabajo asimilable para todos.

- Se respetaron los roles legales y las posiciones legitimadas precedentemente.

- Se evitó incursionar o dirimir otras cuestiones entre jurisdicciones, sin duda vinculadas, pero  externas al núcleo del asunto, cuya atención hubiera absorbido gran parte de la voluntad y el tiempo coparticipado.

- La motivación y cooperación crecieron prácticamente hasta transcurridos los dos tercios del período de vida activo de la Comisión, mientras que durante el tercio restante no se registró una caída, sino que se mantuvo en el último nivel alcanzado.

- El producto del trabajo de la Comisión fue concreto, su obtención temprana, y su naturaleza dinámica.

- El grado de cumplimiento de las metas puede catalogarse como de “Iniciadas” en un 80% y a la mitad de éstas: “En plena marcha”. Esto permite aseverar que las tareas de facilitamiento y contribución expresadas en la misión pueden darse por cumplidas.

Con lo dicho hasta aquí cualquiera queda habilitado a preguntar porqué razones se mantuvo o aumentó la inseguridad vial en la Argentina en estos casi siete años que han transcurrido.

La respuesta que está a nuestro alcance ensayar, apunta directamente a tres causas, salvada por supuesto, la aparición de cualquier fenómeno nuevo en la accidentología vial.

A una de las tres le restamos peso relativo por su externalidad a la iniciativa, aunque haya influido nada menos que en la continuidad de las acciones. Estamos hablando del derrumbe del gobierno nacional iniciado unos seis meses después de concluido oficialmente el ciclo de esta Comisión.

Dicha crisis, no solo inmovilizó muchas áreas del Ejecutivo en Buenos Aires sino que puso al borde de la zozobra a varios gobiernos provinciales, a causa de la debacle financiera y la violencia social derivada. Pero de no haberse producido, las otras dos causas alcanzarían para explicar el déficit de este trabajo.

De la primera de las dos causas restantes diremos que fue un encandilamiento de las autoridades políticas provocado por el éxito de una convocatoria, diseñada con un estilo mas consensual que autoritario, que contrastaba con los resultados obtenidos hasta ese momento en otras iniciativas paralelas de ese equipo de gobierno debutante, en su intento de coordinar a burocracias político-administrativas, tan asentadas en sus prácticas. Hablamos tanto de las nacionales como de las provinciales.

La Jefatura, en efecto, proyectó erróneamente el peso político registrado desde el inicio del proceso, dando por sentado que el mismo era suficiente  para sostener en el tiempo también la fase de implementación sin necesidad de una tutela centralizada. Algo de esto ya podía detectarse en la misma formulación de la misión, “adelgazada” horas antes de la largada, cuando la respuesta positiva a la convocatoria ya podía mensurarse, por temor a abusar del momento.

Este primer error de gestión debió evitarse previendo la necesidad de prolongar o transferir acertadamente el ejercicio efectivo de la autoridad a la etapa de implementación. Por el contrario se dimensionó de forma incorrecta la escasa voluntad de cooperación recíproca que abunda en estos casos, salvo excepciones, que vienen normalmente atadas a la obtención y usufructo asociado de financiamiento, cuestión aquí ausente.

Cuando se desdibujó la autoridad, se diluyó la responsabilidad.

Por supuesto no sería justo calzarle a presión el mismo sayo a todos los organismos presentes en la Comisión, así que valgan las disculpas para las víctimas de esta aseveración.

En la misma línea argumentativa ya podríamos adelantarnos con disculpas dirigidas a los que no les cabe tampoco, una de las caras del último de los emergentes causales: la falta de solvencia técnica instalada casi crónicamente en algunos espacios del sistema oficial de seguridad vial, bajo la demanda también crónica de recursos para mostrar resultados en la ejecución de sus competencias. 

Sólo por cortesía cualquier conocedor del tema de la Seguridad Vial, sabrá disimular que las metas de nuestro Plan de Acción, no descubren ninguna solución que no estuviera presente en documentos de hasta una década atrás, o que hubiera sido formulada ya en otros planes. 

Si no se aceptara este hecho, aún con todos los matices posibles, cabría explorar otro terreno más incómodo aún, cuya sola mención sea tal vez injusta: el de la coexistencia dentro de los mismos organismos, de intereses contradictorios con el servicio público encomendado.

La otra cara de este problema, que se lleva, sin duda el rótulo completo de error de gestión, le corresponde exclusivamente al nivel técnico de esta Comisión, toda vez que no planificamos la asistencia que debía acompañar a aquellos que, de hecho, la necesitaran.

Esta carencia y las acciones compensatorias citadas, no refieren, debe quedar muy claro, a los saberes sustantivos presupuestos en las competencias, sino a la habilidad para realizarlos, cuando de interactuar con otros sujetos del sistema se trata.

Tampoco pensamos en una prestación “evangelizadora” para con “territorios vírgenes” porque ninguno de los costados se asemeja a esa metáfora ni cercanamente. Nos limitamos más bien a concebirla como una nueva fase de facilitación en la transferencia de conocimientos operativos obrantes en cada una de las partes sentadas y no sentadas – caso el sector privado – en dirección a las otras.

Cabe entonces reconocer, que en el nivel técnico de la CISVI, si bien se operó razonablemente bien en lo que hacía a la articulación de instrumentos de gestión disponibles, fue extremadamente modesta o inexistente, en algunos casos, la generación y seguimiento de flujos de cesión, incorporación, fusión y adaptación mutua, debido a lo cual, a la larga cada quién optó por quedarse con lo suyo, o con lo menos invasivo, para su territorio natural.

En síntesis, y a modo de conclusión de esta parte de la ponencia, excluyendo, por excepcional, la causal externa, como ya se dijo, remarcando algún fracaso concreto como la ausencia de una parte que representara a la jurisdicción porteña, que era deseable y por último subrayando la omisión deliberada del sector privado de esta instancia, que sería debatible, nos animamos a afirmar que, en una hipotética reedición de la iniciativa, la corrección de las debilidades identificadas como errores de gestión, alcanzaría para obtener resultados significativamente mejores

Esto requiere, sin duda, de la inversión de recursos financieros extraordinarios al costo de ejecución de cada una de las metas por separado y, en especial, de un lapso de tiempo, que, echando mano a alguna analogía, se nos ocurre, no puede ser inferior a los dos años de labor ininterrumpida.

Parece mucho frente a aquellas quince/veinte semanas, pero es muy poco comparado con los años transcurridos hasta volver a ver en las calles y rutas un panorama tan desagradable como aquel. 
IV. CONCLUSIÓN
Ing. Marcelo Aiello

Todo hace a la inseguridad vial. El alcohol, los micros de doble pido, los choferes y empresas de transporte, los vehículos en mal estado, las rutas, los conductores, la falta de educación vial, de conciencia vial, entre muchos otros.

Nuestras acciones ofrecen un aporte concreto a la comunidad y tienen como objetivos: crear hábitos y actitudes positivas para una mejor convivencia en el tránsito, insertar a la educación vial como parte de la educación ciudadana, bajar la siniestrabilidad a largo plazo y crear conciencia aseguradora. 
Creemos que es fundamental la educación vial desde los niveles iniciales para que los futuros conductores lleguen a la jungla del tránsito con un bagage de información que les permita abordar un manejo defensivo en pos de preservar su integridad y la de los terceros. También hacemos hincapié en la necesidad de que se unifique en un sólo sistema en todo el país la asignación de licencias de conducir con exámenes exigentes que evalúen al solicitante que adquiera la capacidad para actuar en el tránsito. Finalmente, es de vital importancia la interconexión entre los municipios y la centralización de los antecedentes de tránsito para que al que le sacaron su registro en una determinada jurisdicción no pueda al día siguiente tramitarlo en otra, mediando solamente un simple cambio de domicilio.

De esta forma, estamos plenamente convencidos de que la situación de inseguridad vial no se soluciona solamente con controles intensos y sanciones ejemplificadoras. Éstos deberían ser una pieza más del rompecabezas. Pero también es claro que se debe comenzar ya a atacar el problema con acciones contundentes y no con reprimendas como si los infractores fueran chicos del jardín de infantes. Por lo tanto, esta compleja situación no se soluciona con acciones aisladas y espasmódicas; es un problema con muchas aristas y, por lo tanto, requiere más que una conferencia de prensa con algunos anuncios por parte de unos y muchísimo más que la inacción de otros. Requiere un programa sustentable que contemple como primera medida la declaración de Emergencia Vial en todo el territorio argentino y la creación de una autoridad nacional con peso para aplicar un Plan Nacional que cuente con los principios básicos que venimos enumerando desde hace tiempo hasta el cansancio: inversión en una infraestructura vial anacrónica y en mal estado, unificación de criterios de otorgamiento de licencias para evitar que conductores infractores saquen el registro en otros distritos y para que se tomen en cuenta los antecedentes de cada conductor, poner en ejecución plena el Registro único de antecedentes de Tránsito porque lo que no se puede medir no se puede mejorar y, finalmente, establecer un Plan de Comunicación y Educación fuerte de prevención a toda la comunidad porque la palabra no entra sólo con la espada. Por último, cabe destacar que los imprescindibles controles y sanciones a los infractores podrán ser efectivos, dentro de un marco de creación de cultura ciudadana que garantice un tránsito más seguro y humano para todos.

Resumiendo, solamente se puede mejorar este atroz contexto de inseguridad vial si ponemos las soluciones sobre una mesa sustentada firmemente en cuatro patas: información a toda la sociedad, educación vial a quienes están dentro del circuito educativo, control de las normas de tránsito y, finalmente, sanción a los infractores. Pero esto sólo no basta, esa mesa debe estar bien firme y sostenida sobre una alta, clara y concreta decisión política por parte del Estado de comandar la creación de conciencia ciudadana, fomentando el respeto a las normas y leyes como regla de convivencia básica en el marco del tránsito.-
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