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Introduccion

Caminar por la vereda, cruzar la calle, mirar los carteles indicadores,
interpretar las sefiales mientras estamos en una ruta o tomar un 6m-
nibus, por ejemplo, son rutinas que forman parte de la vida cotidiana
de un gran nimero de personas. Dia tras dia muchos de nosotros ha-
cemos estas cosas y pocas veces advertimos que, aunque las hayamos
asumido con naturalidad, forman parte de la intensa toma de decisio-
nes que desarrollamos las personas viviendo en sociedad.

Efectivamente, en cuanto ciudadanos, nos movemos en un espacio
que es social. Nuestro transitar ocurre en un tiempo y un espacio en
el que también se mueven otros y nuestro andar influye en (y es in-
fluido por) el desplazamiento de los demas ciudadanos.

Este movimiento (de uno, de otros, de muchos) es constitutivo del es-
pacio publico; es parte de la vida de las sociedades y en este sentido
puede analizarse, caracterizarse y comprenderse, indagando en los
elementos antropoldgicos, geograficos, socioldgicos, y/o tecnoldgicos
de cada comunidad, en un momento histérico definido.

Podemos decir que la forma en que nos conducimos por el espacio
publico es una construccion cultural; que en tanto pauta de interac-
cion social se transmite de generacidon en generacion y, por ello
mismo, puede modificarse.

En los ultimos afios se reafirmé en la sociedad argentina la honda pre-
ocupacion por afianzar una convivencia democratica respetuosa de
los derechos de todos los ciudadanos y un Estado garante de esos de-
rechos. Es asi que la cuestion de la seguridad vial, en este contexto,
fue ganando un espacio cada vez mas importante en la agenda publica



de nuestro pais, tanto a nivel nacional, como provincial y local.

Asi, junto a la alta frecuencia de “accidentes viales” en que muchos
pierden su vida (o la dafian irremediablemente), la evidencia de que
dichos siniestros son evitables esta cada vez mas presente en toda la
sociedad. Por otro lado, fue aumentando la conviccion acerca de que
condiciones mas seguras de transito redundan en una mayor calidad
de vida; que esto requiere un cambio cultural y que ese cambio es
posible y urgente. Por ultimo, existe una mayor conciencia de que
ese cambio cultural estd asociado a un mejor y mds amplio aprove-
chamiento del espacio publico y, por ende, a una ampliacion de la
propia ciudadania.

En lo que hace a la accién del Estado, a partir de la sancién de Ley
Nacional de Transito N° 24.449 y su Decreto reglamentario (y espe-
cialmente a partir de la modificacidon de la misma a través de la Ley
N° 26.363 que crea la Agencia Nacional de Seguridad Vial - ANSV- en
el afio 2008) comienzan a implementarse en el pais un conjunto de
acciones que apuntan a la coordinacidn de las politicas de seguridad
vial de todas las jurisdicciones, con el objetivo de reducir la tasa de
siniestralidad del pais.

Dichas politicas apuntan a generar una licencia Unica nacional, a crear
un sistema nacional de infracciones y de antecedentes de transito y
a establecer la unificacién de las medidas de control y sancién. Ade-
mas de impulsar y mejorar la gestion de la seguridad vial, y de esta-
blecer mecanismos de seguimiento y control, otras acciones se
orientan a la prevencién de los riesgos viales y la concientizacion, asi
como a la capacitacién y asistencia técnica con el objetivo de brindar
herramientas que mejoren la gestion y jerarquicen el rol de los agen-
tes publicos que intervienen en los municipios y en las provincias para
gestionar el transito y la movilidad segura.

El marco normativo actual establecié, ademas, pautas para el disefio
e implementacién de una politica de Educacién Vial, a partir de rea-
firmar la importancia de incluirla en todos los niveles de ensefianza
y la necesidad de crear especializaciones a nivel terciario y universi-
tario para capacitar en tematicas relacionadas al tema y contribuir al



cumplimiento de los objetivos.

Sumando a este panorama, son numerosas las instituciones y perso-
nas que dedican su tiempo, experiencia y conocimientos a la promo-
cion de la Educacién Vial en todo el pais con vistas a generar un
cambio en la cultura vial de la poblacién. Muchas de esas instituciones
integran el Comité Consultivo de la ANSV y asesoran a la misma desde
su origen.

Finalmente, cabe destacar que el impulso que la sociedad y el Estado
imprimen a la Educacién Vial en la actualidad reconoce antecedentes
importantes desde el punto de vista educativo institucional. En esta
linea y entre otras publicaciones, los materiales “Introduccion a la edu-
cacion del transednte. Orientaciones y propuestas diddcticas” del afio
2004 y “Educacion Vial. Un camino hacia la vida” del afio 2007, del
Ministerio de Educacidn de la Nacidn constituyen un precedente re-
levante de las presentes propuestas.

éPor qué ensenar Educacion Vial?

Asi como el Estado es el encargado de disefiar un sistema de transito
y de circulacién eficiente y seguro, de garantizar las condiciones mi-
nimas de movilidad, y de ejercer el control y la sancién en los casos
de incumplimiento de la normativa que regula dicha circulacién, cre-
emos que también es responsabilidad del Estado promover e impulsar
una nueva cultura vial a partir del sistema educativo, que apunte a
mejorar la calidad de vida de todos los ciudadanos. Esto implica asu-
mir de manera central la tarea de formar a los ciudadanos en aquellos
conocimientos, actitudes y valores que son esenciales para la toma de
conciencia individual, la comprensién de la importancia de asumir un
cambio de conducta que permita prevenir los siniestros viales y refle-
xionar sobre las causas que provocan los altos indices de siniestrali-
dad.

Esta necesaria toma de conciencia individual y colectiva es el punto
en el que la problematica del transito nos convoca e interpela: la se-
guridad en la calle depende de las acciones y las actitudes de cada
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uno. En este sentido, nos enfrentamos a un problema ético cuando
la accion de los hombres involucra a otras personas, las cuales sufrirdn
las consecuencias (buenas o malas) de esas acciones. Es decir, los pro-
blemas éticos son problemas cuya solucidn tiene efectos en otras per-
sonas. Asimismo, algunos problemas éticos se refieren al modo en
que cada uno se trata a si mismo: hacerse dafio a uno mismo, aban-
donarse, resignarse, son modos de actuar que merecen una reflexion
ética.

La circulacidon en el espacio vial es fuente inagotable de problemas
éticos: acciones que ponen en riesgo la integridad fisica de otros, con-
ductas negligentes que muestran falta de cuidado hacia uno mismoy
hacia los demds. Y, también, por supuesto, acciones responsables, cui-
dadosas y solidarias. La Educacidn Vial tiene que poder abordar de
manera insoslayable esta dimension.

Sin embargo, no podemos reducir toda la problematica de la circula-
cién en el espacio vial a una cuestidn ética, ya que la resolucién de los
conflictos que en ella ocurren no depende Unicamente de cambios en
las actitudes individuales. Es necesario pensar al sujeto en su contexto
social, en tanto configurado por su sociedad. Nadie actua en soledad,
nadie actua por fuera de todo contexto, nadie se configura a si mismo
sin la influencia de los otros, sin la impronta de la historia y de la cul-
tura en la que cada uno se encuentra inserto. Y muchos cambios en
las conductas individuales dependen de cambios culturales.

Por eso, es necesario incorporar la dimensién social y habilitar la dis-
cusion sobre la circulacion también como un problema politico. Se
trata de un replanteo del espacio publico asumiendo que el mismo es
producido cotidianamente en el marco del ejercicio ciudadano.

En este sentido, relacionar la ciudadania con la construccion del es-
pacio publico es uno de los mayores desafios que nos estamos pro-
poniendo. Implica preguntar ¢Cudles son las nuevas formas del
espacio publico? ¢Qué rol tiene la escuela en la configuracién misma
de ese espacio? (Cullen, 2001).

Sostenemos que la Educacion Vial inscripta en la educacién ciuda-



dana es responsabilidad de todos los adultos de la sociedad y en par-
ticular de los docentes. Afirmamos que es necesario trabajar desde
las escuelas para reconfigurar el espacio de circulacién que compar-
timos, para desnaturalizar las practicas de transito, hacer visible el
papel fundamental de la intervencién humana en ese contexto y re-
cuperar el sentido social del cuidado de si mismo y del otro, en la via
publica.

Convicciones y concepciones que son punto de partida

Iniciar el camino de una formacidn ciudadana tendiente a generar una
cultura vial diferente que posibilite una convivencia mds armaénica
entre quienes compartimos el mismo espacio, conlleva identificar de
manera adecuada el punto de partida en el que estamos.

A nivel de las posiciones discursivas mas genéricas, el primer meca-
nismo instalado es la conceptualizacidn de los “accidentes” viales
como peligro, esto es, episodios en los que no interviene la voluntad
humana, imprevistos, azarosos, sin responsables. Si, en cambio, se de-
fine “accidente” desde la categoria de riesgo, estamos diciendo que
hay, en gran parte, una responsabilidad humana, impugnamos la idea
de que son hechos inevitables y habilitamos la posibilidad de la pre-
vencidn [si se puede evitar, no es un accidente].

La hegemonia de una u otra posicion discursiva depende de condicio-
nes histéricas y de disputas y relaciones de fuerza en los diversos cam-
pos del espacio social, y aqui el Estado ocupa un lugar estratégico,
dado su capital simbdlico y poder politico.

Una mirada atenta sobre las practicas de las personas al transitar por
calles, veredas y rutas —dispuesta a analizar esa “microfisica del
poder” de la que hablan autores como Cullen (2001)- nos muestra que
los desplazamientos se rigen por una serie de pautas y normas infor-
males; por un conjunto de reglas de juego ejercidas a modo de cddigo
de convivencia. Estas practicas, pautas y normas informales, lejos de
estar legitimadas por las normas legales, conforman una serie de re-
glas ad hoc, diferentes de la ley: configuran un sentido comun vial que
reemplaza en los hechos a las normas dictadas por el Estado.
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La antropologia y la sociologia vial (Wright 2008:; Wright, Moreira,
Soich 2007; y Geldstein, Di Leo, y Ramos Margarido 2009, respecti-
vamente) han identificado una serie de pautas que forman parte de
ese cuerpo de reglas ad hoc, interiorizadas por conductores de vehi-
culos y peatones. Entre ellas, se afirma que es frecuente:
e La atribucidn de un alto grado de ambigliedad a las sefiales viales,
gue son transformadas en simbolos, siempre sujetos a interpreta-
cion situada o personalizada, enmarcada solamente en el estado
de dnimo y en la experiencia de los conductores o peatones;
e La conversion de los vehiculos en verdaderos cuerpos metdlicos,
ya no meros artefactos de transporte sino extensiones materiales
de los cuerpos fisicos de los conductores. Esta transformacién con-
lleva una asociacién metonimica: “si mi auto es mi cuerpo, lo que
hace mi auto lo hace mi cuerpo, si le hacen algo a mi auto, se lo
hacen a mi cuerpo”
e Y estas transformaciones se combinan con estereotipos estigma-
tizados corrientes en relacién a grupos etareos [jovenes, adultos
mayores] y de género [varones/ mujeres] (los otros en el transito).

En el marco de la puesta en juego acritica de estas convicciones, tran-
sitar se convierte en un juego de poder que aparenta ser inevitable,
obligatorio y, por eso, dificil de ignorar; normas y sefiales son inter-
pretadas segun la posicion y las caracteristicas de los conductores y
peatones. En los “encuentros” en calles y rutas vemos a nuestros con-
ciudadanos como “otros” contendientes, adversarios —cuando no
enemigos- y no rigen normas de convivencia sino cédigos de honor,
dominacién de género o control del territorio.

En suma, el campo vial contiene, refleja con un lente de aumento y
cierto grado de distorsion, los dilemas, conflictos y cuestiones éticas
no resueltos o postergados que aquejan a la sociedad. En primer
lugar: la distancia que existe entre normas y practicas.

Desde la Educacién Vial, la deconstruccion de las reglas ad hoc que
conforman el mencionado sentido comun vial, la mirada critica sobre
este fendmeno social complejo, la visibilizacion de los multiples y di-
versos mecanismos mediante los cuales se instala y reproduce, pue-
den contribuir a la desnaturalizacion de las actuales condiciones del



campo vial y, en consecuencia, a su transformacion.

En nuestro pais, esto es posible porque existen un conjunto de politi-
cas publicas que propician la reinstalacién de la memoria colectiva y
la restitucion de los lazos sociales y, por lo tanto, la disminucién de la
sensacién de indefension. Ello resulta tangible en la recuperacion del
universalismo de derechos (Derechos Humanos, Asignacion Universal
por Hijo, Ley de Matrimonio Igualitario, Convenciones Colectivas de
Trabajo).

Esta recuperacién del universalismo de derechos es la ventana de
oportunidad para la construccion de un discurso de la seguridad vial
como una forma de interpelacién de muy amplios y variados sectores
gue intenta rearticular lo social (el trabajo, la salud, la educacién, la
ética del cuidado) en el marco de la proteccién estatal.

De este modo, concebimos que la “seguridad vial” debe ser gestio-
nada por dentro de la esfera politica a partir de acciones que interpe-
leny contengan a los sujetos de regreso a una situacion de defensidn,
de amparo elemental brindado por el Estado y la sociedad, que hagan
posible transformar la calle, la ruta, la vereda en un espacio habitable,
en términos simbdlicos.

La Educacion Vial como tematica transversal

La educacion vial es una de las demandas sociales que llegan a la es-
cuela publica, construida a partir de la legitima preocupacion de las
comunidades por la seguridad vial de sus miembros. En este sentido
es tarea de las escuelas y sus docentes hacer efectiva esta ense-
fianza, en el marco de su tratamiento como contenido transversal.
Decimos “transversal” porque su abordaje no puede llevarse a cabo
s6lo desde una disciplina particular sino que atraviesa a muchas
(desde la filosofia a la biologia, pasando por el derecho, la historia, la
geografia, la tecnologia, etc.).

En la escuela secundaria, el desafio consiste en hacer efectiva esta
transversalidad articulando la tarea de profesores de distintas areas,
generando espacios de encuentro entre alumnos/as de distintos cur-
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sos y afios y propiciando actividades (como talleres, seminarios, ciclos
de cine — debate, charlas con especialistas o con personas que pue-
dan dar su testimonio, entrevistas, campafas de concientizacién). El
desafio es que, por ser transversal, por ser “responsabilidad de
todos” (autoridades y docentes) no termine quedando en “manos de
nadie”, no termine siendo un tema olvidado o dejado de lado. La
transversalidad, para hacerse efectiva, necesita la voluntad politica
de las autoridades de las instituciones educativas y la conviccion de
los docentes.

El Programa de Fortalecimiento de la Educacién Vial en la escuela secun-
daria

La presente propuesta de materiales sobre Educacion Vial para el
nivel Secundario ha sido elaborada con el fin de contribuir a la for-
macidn ética y ciudadana de los/as jovenes (en su caracter de pea-
tones, usuarios de servicios publicos y futuros conductores de
vehiculos). Esta formacidn es compleja y atafie a una de las funciones
de la escuela, junto con la formacidn para el trabajo y para los estu-
dios superiores. En este marco, la Ley de Educacién Nacional® sefiala
que la Educacidn Secundaria, en todas sus modalidades y orientacio-
nes tiene la finalidad de habilitar a los/as adolescentes y jévenes para
el ejercicio pleno de la ciudadania, para el trabajo y para la continua-
cién de estudios (Ley N2 26.206, art. 30).

Ademds, establece que entre los objetivos del nivel Secundario se en-
cuentra el de “brindar una formacidn ética que permita a los/as es-
tudiantes desempefiarse como sujetos conscientes de sus derechos
y obligaciones, que practican el pluralismo, la cooperacién vy la soli-
daridad, que respetan los derechos humanos, rechazan todo tipo de
discriminacion, se preparan para el ejercicio de la ciudadania demo-
cratica y preservan el patrimonio natural y cultural” (art.30, inciso a)

En este sentido la Resolucion CFE N2 84/ 09 determina que las poli-
ticas educativas para los adolescentes, jovenes y adultos deben ga-
rantizar, entre otras cuestiones:
¢ El derecho a la educacidon de todos, siendo reconocidos como
sujetos protagonistas de la sociedad actual, en el marco de diversas

1 Ley de Educacién Nacional. Disponible en: http://www.me.gov.ar/doc_pdf/ley_de_educ_nac.pdf



experiencias culturales, y con diferentes medios de acceso, apro-
piacidn y construccién del conocimiento.

e La inclusion de todas y todos, a partir del efectivo acceso, la con-
tinuidad escolar y el egreso, convirtiendo a la escuela secundaria en
una experiencia vital y significativa, tanto en su desarrollo cotidiano
como para sus proyectos de futuro.

¢ Condiciones pedagdgicas y materiales para hacer efectivo el tran-
sito por el nivel obligatorio, con prioridad en aquellos sectores mas
desfavorecidos.

¢ Una formacién relevante para que todos tengan multiples opor-
tunidades para apropiarse del acervo cultural social, de sus modos
de construccion, de sus vinculos con la vida de las sociedades y con
el futuro, a través de experiencias educativas que propongan arti-
culaciones entre lo particular y lo general, entre lo local y lo univer-
sal.

En este sentido, la presente propuesta tiene por finalidad proveer a
todos los/as docentes y estudiantes del pais herramientas y recursos
que posibiliten una formacion para la toma de decisiones, para la ac-
cidén y para la intervencidn en ese espacio compartido, de todos, es
decir, en el espacio publico. Desde esta perspectiva, el conocimiento
tedrico se pone al servicio de la practica ciudadana y democratica que
implica: conocimiento de derechos, obligaciones y responsabilidades,
conocimiento del contexto en el que la accidén se inserta, conoci-
miento de las consecuencias de la accidn.

La propuesta que aqui presentamos reconoce estos puntos de partida
y pretende profundizar el abordaje tedrico y metodoldgico sobre la
Educacién Vial escolar, proponiendo a los docentes recorridos posi-
bles, actividades, secuencias de trabajo y recursos para su ensefianza.

Para hacerlo, y tal como se ha mencionado, consideramos que la es-
cuela constituye una de las instituciones mas importantes de la socie-
dad —si bien no es la Unica- para promover en las generaciones futuras
el analisis y la reflexion sobre el uso social del espacio publico y los
modos de circular por el mismo.

En esta linea, son objetivos centrales de la Educacién Vial, en el marco
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de la formacioén ciudadana:
e Contribuir a la comprension de los hechos viales como hechos
sociales muy relevantes, cuyos sentidos se enmarcan en la historia
y la cultura de cada comunidad.
® Promover la reflexion sobre la complejidad del espacio publico y
del fendmeno vial, en tanto dmbitos de interaccion y desplaza-
miento entre las personas en comunidad;
e Favorecer la revision critica sobre el modo de circulacién de los
ciudadanos y sobre sus actitudes en la via publica en los roles de
transeuntes, conductores o usuarios de los servicios de transporte;
* Promover la apropiacion de las normas que regulan el trdnsito y
la movilidad, y el conocimiento de los derechos y obligaciones de
los ciudadanos referidos a este tema;
¢ Aportar a la toma de conciencia sobre la necesidad de ejercer un
uso consciente, responsable, respetuoso y solidario de la via pu-
blica, para proteger la propia vida y la de los demas, en favor del
bien comun.
e Implicar en la formacién de los alumnos a toda la comunidad (fa-
milias, vecinos y comunidad en general, agentes y funcionarios de
transito, empresas de transporte, etc.) en tanto la circulacién se-
gura es resultado tanto de las conductas y actitudes individuales
como de las politicas y acciones que se desarrollan de manera ins-
titucional.

Es por ello que los contenidos de Educacién Vial se orientan a la cons-
truccién de ciudadaniay al conocimiento, la comprensién y apropia-
cion de normas, en términos generales. Y refieren en particular, a
desnaturalizar el sentido comun vial, a reconstruir subjetivamente
las normas de transito, y a construir criterios para la toma de deci-
siones en la circulacion por la via publica.

Las instituciones educativas, entonces, tienen la importante tarea de
promover en los nifios y jovenes una mirada atenta sobre la comple-
jidad del espacio publico, la reflexidn sobre el modo en que cada so-
ciedad va configurando un modo de transitar, y la voluntad de ser
participes en la construccion de formas mas seguras de vincularnos
en el espacio vial.



Para apuntalar este proceso el Ministerio de Educacidn y la Agencia
Nacional de Seguridad Vial pusieron en marcha en el 2010 el Programa
de Fortalecimiento de la Educacién Vial, en el marco del Plan Nacional
de Educacién Vial, destinado a promover en todas las instituciones
educativas del pais la ensefianza de contenidos educativos que posi-
biliten la circulacién segura y responsable en la via publica, de manera
integral y permanente.

Materiales para la enseiianza de Educacién Vial

En este marco, y en esta instancia, el Programa de Fortalecimiento de
la Educacion Vial pone a disposicion de todos/as los docentes del pais
un conjunto de materiales (textos organizados por nivel, conforme a
la edad de los alumnos/as y la diversidad de contextos) especifica-
mente elaborados para acompafiar a quienes hoy asumen la tarea de
la Educacidn Vial escolar e impulsar a quienes aiin no han comenzado.

Las propuestas que se ofrecen en esta serie constituyen alternativas
sobre posibles articulaciones entre contenidos de diferentes areas cu-
rriculares, proponiendo diversas maneras de trabajar esas tematicas
con los/as estudiantes. Son contenidos para reflexionar y para generar
cambios positivos en conductas y actitudes ya que se trata de que esta
educacién ayude a lograr una mejor convivencia. Conocer sobre los
temas propios o afines a la cuestion vial y estar preparados para ac-
tuar de forma eficaz en el dmbito de lo comunitario y lo socio-politico,
integrando saberes provenientes de distintas ciencias, son objetivos
de esta propuesta.

Dicha serie estd compuesta por cinco propuestas de ensefianza des-
tinadas a los alumnos y docentes del nivel Secundario:

e Educacion vial. Convivir en el espacio publico

e Educacion vial. Territorios, comunidades y desplazamientos

e Educacién vial. Algunos recursos para reflexionar sobre la salud
en el transito

e Educacion vial. Tecnologia, mercado y circulacion

e Educacion vial. La primera licencia de conducir
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Consideramos conveniente explicitar ademas, que las propuestas que
presentamos:
e Apuntan a una progresiva toma de conciencia sobre la responsa-
bilidad que como ciudadanos tenemos en el transito y la movilidad,
ya sea como transeunte, usuario del transporte publico, pasajero,
acompaifante o conductor.
* Promueven la reflexion sobre la Educacidn Vial y su relacion con
las dreas curriculares.
¢ Incluyen desarrollos conceptuales y posibles articulaciones entre
disciplinas del curriculum.
¢ Incluyen recursos en diferentes formatos (materiales de trabajo
para los alumnos, reflexiones para docentes, legislacidn, bibliogra-
fia, informacidn estadistica, materiales multimedia, uso de dispo-
sitivos y herramientas TIC).
* Proponen diferentes estrategias didacticas que apuntan a la cons-
truccién de conocimientos sobre el trdnsito y seguridad vial: estu-
dios de caso, problematizaciéon de situaciones, resolucidon de
problemas, simulaciones; incorporan material periodistico y mul-
timedia.
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La problematica vial estd asociada a conductas individuales y colectivas.
Un sinnimero de decisiones que toman los/as ciudadanos/as al circular
por el espacio publico pueden contribuir a mejorar o a entorpecer el
transito y la movilidad. Reflexionar sobre estas conductas para desna-
turalizarlas, para descubrir sus origenes y para modificarlas es el obje-
tivo primordial de esta propuesta. El modo de actuar de cada uno/a de
nosotros/as es el producto de un largo proceso, es una construccion
cultural que tiene una historia. Las razones de ese modo de actuar no
se encuentran en la naturaleza sino en la cultura. En efecto, estamos -
en cierto modo- configurados por el tiempo histérico que nos toca vivir.
Por eso, no alcanza con apelar sélo a la voluntad para modificar esa con-
figuracién, ni con brindar informacién sobre como debemos actuar en
el espacio publico. La informacién es sumamente valiosa y debe ser
aportada con insistencia y claridad, pero el cambio esperado es, sin
dudas, un cambio cultural. Para lograrlo, es necesario que la escuela
propicie instancias que contribuyan a la reflexion critica de nuestros
contextos y de nuestros modos de ver la realidad. En definitiva, se trata
de contribuir a que los/as estudiantes vayan logrando cada vez mayores
grados de autonomia, vayan construyendo su propio modo de pensar,
vayan liberdndose de las ataduras de lo dado en relacién con las con-
ductas viales.

Este material pone el foco en el analisis critico y la reflexion sobre ese
objeto tecnoldgico omnipresente en nuestra cultura actual: el automo-
vil, que no sdlo es un cuerpo metilico, un artefacto? o un medio de
transporte. El automdévil es multidimensional: es objeto y simbolo, es
medio y fin en si mismo, es externo al sujeto y, a la vez, una prétesis de

2 Se entiende por artefacto cualquier obra (material o inmaterial) realizada con un propésito o funcién técnica especifica.
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su cuerpo y de sus posibilidades. El automévil, revestido de variadas
significaciones gracias a la publicidad y al mercado, es fuente de poder
y causa de muchos de los problemas que hoy se advierten en el transito
vehicular.

Este andlisis abreva en los contenidos propios de la educacidn tecno-
|6gica y de las ciencias de la comunicacion. Incluye el estudio del auto-
movil en su dimension técnica sin descuidar su dimension simbdlica,
construida y reforzada permanentemente por el discurso publicitario.
Este material se ofrece como una contribucién al trabajo de la escuela
con la finalidad de poner en cuestién el “sentido comun vial” y ofrecer
herramientas para una conducta responsable.

Aligual que el resto de las propuestas de esta serie, se trata de brindar
oportunidades para que los/as adolescentes participen de la delibera-
cién publica acerca del transito, la circulacion y la movilidad. Por su-
puesto, no puede haber deliberacién sin conocimiento de aquello
sobre lo que se delibera. Es necesario, entonces, proveer el saber con-
siderado socialmente relevante para activar el pensamiento critico, la
reflexion y la pregunta acerca de ese saber. En este caso, este saber
proviene de disciplinas asociadas a la tecnologia, a la comunicacion y
a la sociologia. Cada docente podra tomar esta propuesta para generar
la propia, teniendo en cuenta el contexto en el que se despliega su
tarea y los grupos destinatarios de esta ensefianza.

Sistemas de transporte, funciones de los artefactos y significacion de las
maquinas

El automovil resulta ser un icono de la modernidad, un simbolo que
ofrece multiples formas de abordarlo como objeto de estudio. Eso es
lo que este artefacto tiene de interesante dentro del conjunto de vehi-
culos que cumplen funciones de transporte, sean éstos camiones, mi-
cros o motocicletas y que bien podrian formar parte de un texto sobre
la problematica vial desde la perspectiva de la tecnologia. Por su signi-
ficacién social, creemos que como parte de la educacion vial resulta
imprescindible construir saberes que permitan desnaturalizar este pa-
radigmatico artefacto, para lo cual pondremos la mirada en los aspec-
tos técnicos que lo constituyen (funciones, prestaciones,
componentes), y como parte de un sistema en el que este artefacto se
constituye en marco de una compleja trama de relaciones socio-técni-



cas. En este sentido, los Nucleos de Aprendizaje Prioritarios del area de
Educacion Tecnoldgica recuperan el aporte de diversas vertientes ted-
ricas, provenientes de campos como la Sociologia, la Filosofia o la His-
toria, para dar cuenta del caracter social de las tecnologias y del caracter
tecnoldgico de las sociedades.

Dentro de este campo, el aporte del constructivismo social (Bijker, Pinch,
Thomas 2008) es util para reconocer al automévil como producto de
un proceso de co-construccidn entre este “artefacto” y los grupos so-
ciales relevantes® implicados (fabricantes, consumidores, Estado, eco-
logistas, etc.), que proveen diferentes significados en el marco de
negociacién y tensién que se da en la compleja trama de relaciones eco-
ndmicas, politicas, técnicas, y culturales.

Como primera aproximacion, una posibilidad es observar una
escena donde aparece un automdévil en marcha a los fines de
poder desdoblar la mirada y “leer” el auto, en primer lugar,
como artefacto y, en segundo lugar, como parte de un sistema,
tratando de visualizar los distintos componentes e identifi-
cando las relaciones de dependencia, complementariedad y
contraposicion que se dan en la interaccidon entre esas dos for-
mas de observacién. El “automaévil en movimiento” nos per-
mite enlazar su presente con el pasado y el futuro, ademas de
darnos una idea de la complejidad que supone recuperar in-
formacion y pensar simultaneamente sobre algo que se mueve.
éQué vemos en un automovil? éVemos sélo un artefacto? ¢Qué
funcién cumple ese artefacto? ¢Su funcién es sélo utilitaria?
éPor qué existen diferentes modelos de automoviles? éEn qué
se parecen los automéviles de otros tiempos y los actuales?
¢En qué se diferencian? ¢Ha cambiado su funcién? ¢Se reco-
nocen nuevas partes incluidas en los ultimos afios? ¢ Para cum-
plir qué funciones? ¢Qué necesidades satisface el automovil?
Esas necesidades éson todas de caracter préctico?

Son algunas preguntas que pueden orientar el trabajo.

3 Desde esta perspectiva, se identifican los distintos intereses alrededor del artefacto, como las corporaciones empre-
sarias, las asociaciones vinculadas a la seguridad vial, determinados segmentos de la sociedad, el Estado, etc.
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El automovil desde una mirada sistémica

La observacion capta rapidamente la morfologia del auto: la carroce-
ria (término que viene de ‘carroza’ porque se toma de los coches ti-
rados por animales dominantes hasta el siglo XIX), parabrisas, ruedas,
Opticas, paragolpes y guardabarros. Cada parte y cada forma tienen
su finalidad, estd hecho de algo, por algo y desde alguien. Debemos
hacer un ejercicio de abstraccidn para ver lo invisible a primera vista:
las funciones y las estructuras. Decenas de miles de piezas de diversos
materiales componen este artefacto, que visto asi constituye un rom-
pecabezas donde apenas es posible distinguir otros mosaicos mas
groseros y evidentes: las ruedas, el motor, la direccidn, los asientos,
las puertas y los frenos, que cumplen con la funcién del vehiculo: ser-
vir de transporte personal de pasajeros. Si bien ésta seria su razén
de ser, desde su nacimiento el automovil se convirtié en un simbolo
que da cuenta de la posicidn social y de los intereses de sus propie-
tarios: el auto de masas, el de la familia, el de lujo, etc. De esta ma-
nera, junto a la funcién técnica, podemos reconocer una funcién
simbdlica. Se podria plantear a la primera de estas funciones como
la preponderante; sin embargo, en la construccién de significados eso
no ocurre asi y para la tecnologia resulta todo un desafio articular la
incorporacién de nuevas funciones al artefacto con los sentidos que
éste tiene o genera en las representaciones sociales.

Esta ultima caracteristica es un factor clave para el desarrollo de la
industria y el mercado automotriz, ya que esta relacionada con el
deseo que moviliza a quien va a comprar un vehiculo y es lo que las
empresas buscan ofrecer para captar a sus clientes: “fidelizarlos”,
neologismo que reemplaza a la expresion “clientela cautiva”. El pro-
ceso histérico de materializacidon del automdvil es, de alguna manera,
la construccién de esta categoria de “cliente” o “usuario” del vehiculo;
y en ella no solamente pensamos al conductor o chofer, sino también
a grupos sociales de pertenencia o referencia, que pueden ser la fa-
milia, la fabrica, la empresa.

Revisando la historia del automdévil, podemos observar que los pri-
meros contaban con un disefio similar a los carruajes, muchas de las
partes que componen su estructura y sus funciones eran similares:



el sistema de suspensidn, el de iluminacion, el habitaculo, los asientos,
etc. En tal sentido, los cambios han sido y son progresivos y se asien-
tan en las tecnologias preexistentes.

Automovil expuesto en el Museo de San José, Entre Rios, en el que se observa una mor-
fologia similar a los carruajes. Gentileza de Gloria Ballay.

Siguiendo con esta lectura “hacia dentro” del artefacto, comprobamos que
todas las partes integran al menos un sistema dentro de la multiplicidad
de los que constituyen al auto. En tal sentido, se puede hacer la analogia
con los distintos sistemas del cuerpo humano y observar cémo éstos tam-
bién se interrelacionan para lograr el funcionamiento del artefacto: sistema
de frenos, sistema motor, sistema de transmision, sistema de refrigeracion,
sistema de alimentacidn de combustible y sistema de aire acondicionado.
El auto es un sistema “completo” compuesto por varios subsistemas.

La analogia tiene la intencidn de mostrar que los sistemas del cuerpo in-
teractlan unos con otros para lograr el funcionamiento del sistema com-
pleto, cuestién que también puede ser observada al analizar el
funcionamiento de los distintos sistemas del automdvil.

Sin embargo, que lo pensemos como “sistema completo” no significa que
axiomaticamente sea algo perfecto y autosuficiente. Tales representacio-
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nes deberian abandonarse por conceptos que tengan en cuenta las even-
tuales paradojas y contradicciones que tal “sistema completo” presenta.

Con el paso de los afios, cada uno de estos sistemas ha experimentado
una serie de cambios técnicos que buscan optimizar su funcionamiento.
Al mismo tiempo, es posible observar que la funcidn de frenar, por ejemplo,
registra una continuidad. Es decir, permanece la funcién y cambia la tec-
nologia con la que se la ejecuta: esta presente en todos los vehiculos, mas
alla de los cambios registrados y las tecnologias utilizadas (los primeros fre-
nos eran mecanicos, luego vinieron los hidrdulicos, los servo—frenos, siste-
mas antibloqueos, etc).

El andlisis funcional es un modo de examinar el vasto campo de los arte-
factos y el reconocimiento de un conjunto limitado de funciones presentes
en éstos permite reconocer aspectos comunes o invariantes presentes en
vehiculos diferentes.

En esa linea, se puede observar que, en muchos casos, la funcién central
del automovil dejé de ser la de un medio técnico de transporte para con-
vertirse en un modo de expresar la posicion social o los intereses de sus
propietarios. Estas son algunas de las razones por las que es posible explicar
por qué se utilizan motores de gran cilindrada para transportar uno o dos
pasajeros. Esto, desde el punto de vista de la eficiencia, resulta un despro-
pdsito, ya que con la misma energia se podrian transportar muchas mds
personas. Por otro lado, hay un incremento de la cantidad de vehiculos cir-
culantes, lo que implica el incremento en la probabilidad de siniestros. ¢Es
sélo eso la causa del aumento en la cantidad de hechos de este tipo? ¢ Cua-
les otras causas podrian estar incidiendo en este fenémeno?

Este auto que tiene sus funciones y “que sigue su marcha” nos desafia a
construir una observacion panoramica, pues como dice Tomds Buch (1999)
“son necesarias las ruedas para un auto...pero también un camino”. Esto
significa que resulta imprescindible analizarlo en el contexto de las relacio-
nes sistémicas, con las cuales interactua de manera constante: las autopis-
tas, los seméforos, los surtidores de combustible, talleres mecanicos y de
verificacion técnica, la burocracia en torno a los requisitos para el titulo de
propiedad, las agencias de venta y de seguros, entre otros. Entre los ele-
mentos que componen el sistema socio-técnico encontramos al auto inter-



actuando con la sociedad, o una parte de ella, es decir instituciones y actores
con los cuales el auto y los subsistemas imbricados tienen intensas relacio-
nes y fuertes condicionamientos, al punto de afirmar que asi como los autos
son moldeados por las sociedades, las sociedades son “diagramadas” por
el auto.

Esto permite recuperar lo dicho al principio respecto al caracter de “icono”
con el cual estd investido el automovil. Dentro del universo de artefactos,
nuestro “emblema de la modernidad” resulta tener sugestivas notas distin-
tivas, socio—culturales, econdmicas, politicas y cientificas. Al punto tal que
muchas veces queda oculta su funcidn global y basica: la de transportar per-
sonas; y se resalta su tamafio, su modelo, costo, lineas de disefio, el status
que otorga, el confort; o se lo asocia al reconocimiento y a la fama, o al éxito
y al poder.

éPor qué decimos que es un icono? Cdmo se construye el icono? Develar la
complejidad de tal fendmeno icdnico tiene un alto potencial educativo. Es
imposible pensarlo fuera del sistema socio-técnico, atravesado por elemen-
tos histdricos, econdmicos, politicos, culturales y cientificos. Por ejemplo,
como docentes podemos preguntarnos ¢ Qué significa el auto en nuestras
vidas? ¢Por qué elegimos una u otra marca o modelo? ¢Qué representa
para nosotros? ¢Los alumnos/as tienen preferencias al respecto? ¢La ma-
yoria? ¢Entu localidad prevalece algin auto o modelo frente a otros? é Pen-
sarias que tiene que ver con la funcién o con lo que simboliza?

A diario vemos siglas adosadas en el baul de los coches e intentamos
entender lo que nos dicen. Todos los automdviles tienen insignias
en el frente, una especie de heraldica que los identifica y los distingue
claramente. De hecho, muchas veces nos damos cuenta de la marca
por esa figura. ¢ Sucede lo mismo con la parte trasera?

Reconstruyamos una memoria de los baules vistos o tomemos un
tiempo para observar cualquier calle por donde circulen o estén es-
tacionados automoviles. Con respecto a las siglas que tienen adosa-
das, éCon qué criterios podriamos clasificar palabras, nimeros,
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puntos, segmentos o figuras geométricas? ¢Qué nos quieren infor-
mar? ¢Para qué? ¢ Qué necesitamos saber de ese vehiculo en cues-
tion?

Un aspecto que ha caracterizado al mercado automotriz es el uso de di-
ferentes canales de comunicacién que actlan como agencia educativa;
probablemente mucho de lo que sabemos de los autos lo aprendimos a
través de los medios de comunicacion, esto no es un problema salvo por-
gue esta transmision estd atravesada por una intencionalidad comercial.
Las “caracteristicas técnicas” se comunican con el fin de promocionar el
producto para captar compradores. Es por eso que la escuela como espa-
cio de encuentro colectivo debe ocuparse de propiciar la construccién de
un conjunto de saberes necesarios para el ejercicio de una ciudadania cri-
tica y responsable.

Para intentar develar algunos aspectos que nos permitan comprenderlo
como medio técnico, tomaremos al automaovil como un sistema en si mismo.
En un primer momento, nos detendremos en el analisis de algunas funciones
técnicas que consideramos importantes para entender los desafios actuales
en relacion al artefacto.

Fotografia: Valeria Coniglione



Enfoque funcional del automévil

La complejidad que caracteriza la constitucién de este paradigmatico
artefacto admitiria una diversidad de modos de aproximarse a su es-
tudio, recurriremos al analisis funcional para develar las condiciones
por las que se constituye y cambia. Es un tipo de analisis significativo
para la educacidn vial, pues permite la toma de distancia respecto de
aquello que se analizay propicia la autonomia del sujeto en relacién
con ese artefacto, permitiendo una mayor capacidad para manipularlo
y utilizarlo con responsabilidad. Rodriguez de Fraga (1994:28) plantea
que un modo de comprender el cardcter del cambio observado en los
artefactos debe partir de analizar las relaciones de orden funcional
que vinculan las estructuras con las funciones que se llevan a cabo.
Esta perspectiva, centrada en reconocer un conjunto acotado de fun-
ciones presentes en la enorme diversidad de artefactos creados por
el hombre, se constituye en un concepto invariante que permite es-
tablecer analogias funcionales entre objetos muy distintos. Este modo
de aproximarse al conocimiento de los medios técnicos se encuentra
presente en los nucleos de aprendizaje prioritarios del area educacidn
tecnoldgica y cobra importancia para situar al automdvil dentro del
conjunto de las maquinas, a partir de “desarmarlo” en el proceso de
andlisis de las funciones y comprender las continuidades y los cambios
registrados en las tecnologias empleadas para llevarlas a cabo.

Un taladro, una maquina de cortar césped, un barco y un automoévil
tienen en comun que en su estructura cuentan con un dispositivo que
cumple con la funcién de motorizar el proceso, otros componentes
se ocupan de trasmitir el movimiento del motor y otros de ejercer la
fuerza sobre el medio; aspectos comunes entre estas maquinas tan
diferentes.

Portnoff y Gaudin (1989:85), en su estudio sobre los procesos de in-
novacion, destacan la importancia de la cultura general multidiscipli-
naria y del andlisis funcional como un modo de caracterizar las
estrategias de pensamiento y accion de quienes crean tecnologias.
Este aspecto resulta de interés para el trabajo en el aula, ya que el uso
de analogias funcionales en la resolucidn de problemas representa un
forma significativa para promover la construccion del conocimiento
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tecnoldgico.

Del conjunto de funciones que constituyen el automavil, tomaremos
aquellas que consideramos significativas para desnaturalizar y com-
prender aspectos centrales que caracterizan a este artefacto:

e La funcién motriz y de proteccion de los pasajeros.

e La funcién motriz y el proceso historico.

e La funcién motriz y la combustidn.

La funcién motriz y de proteccion de los pasajeros. La eleccion de
estas funciones surge por la relevancia que adquieren en la compren-
sién de los cambios técnicos relacionados a las problematicas deri-
vadas del uso de combustibles fésiles y de la seguridad vial.

La funciéon motriz y el proceso histdrico. El uso de canoas y balsas,
junto a la domesticacion de animales y el desarrollo de la rueda, se
constituyeron en las primeras formas de transporte mediado por el
uso de artefactos®. Uno de los aspectos que caracterizan al cambio
técnico es explicado por el concepto de “delegacion”: el hombre a lo
largo de la historia ha transferido la funcidén motriz, primero en los
animales y luego en los motores para dejar de aportar la energia para
ejecutar las acciones técnicas.

A finales del siglo XVIII y principios del XIX se realizaron numerosos
intentos para hacer funcionar vehiculos propulsados con motores a
vapor, pero las numerosas dificultades técnicas y determinados obs-
tdculos epistemoldgicos impidieron que la idea de reemplazar los
musculos por estos motores prosperara. El sistema técnico de la
época no estaba en condiciones de proporcionar las tecnologias para
que este nuevo medio de transporte se desarrollara. Los primeros
automoviles estaban motorizados eléctricamente; sin embargo, su
expansion serd sobre finales del siglo XIX y fundamentalmente a prin-
cipios del XX, cuando los motores a combustién interna dieron lugar
al automovil tal como lo conocemos hoy. En este punto, considera-
mos Util detenernos en la etimologia de la palabra para reconocer
qgue en la enunciacidon misma del artefacto se hace referencia a la
funcién motriz. Es decir, se pone de relieve la propulsidon auténoma
en clara diferenciacién al modo dependiente de los animales.

4Tomds Buch denomina naturfacto a aquellas formas en que el hombre resignifica un objeto natural, en este caso, los
animales usados con una finalidad técnica.



A pesar que por esos afos existian otros vehiculos propulsados por
motores (como los ferrocarriles) no fueron llamados ‘automoéviles’.
Como vemos, el término esta construido en torno a la funcion motriz
y asociado a los vehiculos utilizados para transporte terrestre de car-
gas y personas: en los carruajes, utilizados desde hace mas de 4000
afios, se observa que la fuerza de traccién es ejercida por animales.
Lo que intentamos graficar es que todo vehiculo de transporte re-
quiere de una parte que cumpla con la funcién de proveer la fuerza
para mover el mismo.

El motor es, por definicidn, un dispositivo que transforma cualquier
tipo de energia en mecdnica; a partir de tal conversion, cumple la fun-
cidn de proveer de movimiento a los dispositivos que constituyen una
mdquina.

La funcion motriz y la combustién

Hacia fines del siglo XIX, se pueden reconocer varios intentos en dife-
rentes lugares de Europa que buscaban desarrollar motores a com-
bustién. Los adelantos mas significativos son los motores de ciclo Otto
y ciclo Diesel. A pesar de los cambios registrados a lo largo de mas de
un siglo, la mayoria de los motores que equipan los autos actuales
funcionan a partir de estos principios de funcionamiento.

Sin duda que los inconvenientes mas importantes suscitados por los
autos equipados con motores de combustidn son, por una parte, la
dependencia a un insumo escaso y en proceso de agotamiento como
los derivados del petréleo -nafta, gasoil- y, por otra parte, las conse-
cuencias que impactan en el ambiente, producto de los residuos ga-
seosos de la combustién que producen efectos nocivos para la salud
y contribuyen con el calentamiento global.

El transporte utiliza el 97% de los combustibles fésiles que se consu-
men en la actualidad, de ese proceso surgen las principales causas
vinculadas a la contaminacion del aire y el calentamiento global. Los
residuos gaseosos de la combustién producida por los motores a ex-
plosién contribuyen a incrementar el volumen de gases de efecto in-
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vernadero y también son una de las causas del fendmeno denomi-
nado “lluvia acida”.

El mondxido de carbono, didxido de carbono, éxido nitrico y didxido
de azufre, son los gases de mayor incidencia en la problematica am-
biental. Estos compuestos se forman como producto de la combus-
tion generada al interior de los motores utilizados en el transporte.
Se deduce, entonces, que uno de los desafios actuales para el sistema
de trasporte es encontrar modos de motorizacidn que reduzcan las
emisiones o bien no las produzcan.

Los motores de combustion interna funcionan a partir de la explosion
generada en la cdmara de combustidon que es una de las partes que
componen la estructura del motor. Esa explosién controlada genera
el movimiento de los pistones y bielas, llegando al cigliefial que lo
transforma el movimiento rotatorio. El combustible utilizado debe
tener una serie de propiedades fisicas y quimicas para producir el fun-
cionamiento correcto de las distintas partes del motor y reducir las
emanaciones de gases de escape. Segun estudios recientes, los autos
actuales producen un 90% menos de sustancias nocivas que los ve-
hiculos fabricados hace 20 afios.

Algunas notas sobre rendimiento

El automovil depende de un recurso energético no renovable y, por
ende, limitado en cantidad como lo es el petréleo. Es decir, y para-
déjicamente, si hacemos una comparacion entre los primeros autos
de hace mas de cien afos y los actuales, comprobamos que con-
servan grandes rasgos morfoldgicos, estructurales y funcionales.
Sin embargo, y a pesar de las continuas e innumerables innovacio-
nes que se han ido introduciendo en estos artefactos, considerando
un aspecto del rendimiento, apreciamos que el modelo T— 1908 —
de Ford transportaba igual cantidad de personas con un consumo
de 4 litros de combustible para recorrer 34 kilémetros; y actual-
mente los autos -en promedio- sélo recorren 40 kildmetros con la
misma cantidad de combustible. Incluso es posible observar auto-
moviles que se comercializan en la actualidad que tienen un con-
sumo superior a estos primeros vehiculos. De esta manera, queda



claro que la cuestion “rendimiento” es una variable que ofrece di-
ferentes lecturas y que se interpreta en relacién a otros elementos
gue —no es ocioso repetirlo —tienen que ver mas con la iconografia
y las representaciones sociales del automovil.

Tipos de combustibles:
Diesel

En el caso del gas oil, en la Argentina actualmente conviven por lo
menos dos tipos de formulaciones. El gasoil “comun” o grado 2, el
gasoil “ultra” o grado 3°y el “Premium” que cumple con las Normas
Euro IV. El gas oil comun se caracteriza porque en su composicién
utiliza 1500 ppm de azufre que sirve como lubricante de los com-
ponentes del motor que intervienen en la zona donde se produce
la explosidon, en tanto que el gas oil “ultra” y el “premium”, por
norma, no debe contener mds 750ppm y 50 ppm respectivamente.
En la combustion, el azufre se transforma en acido sulfurico, com-
puesto altamente corrosivo y factor clave para produccién de la Ilu-
via dcida.

Los pequefios porcentajes de azufre contenidos en el gasoil durante
la combustidn se transforman en SO2 (dioxido de azufre) y éste se
transforma al reaccionar con el vapor de agua (también producto
de la combustidon) en dcido sulfurico y sulfuroso, ambos altamente
corrosivos de todo material ferroso (aros, turbocompresores, multi-
ples). Esta situacion desmejora las condiciones de combustion, au-
menta el humo por el escape y degrada anticipadamente el aceite
lubricante al contaminarlo con dcido sulfurico e incrementa la co-
rrosion interna de componentes del motor.®

Los motores diesel son mas eficientes a la hora de aprovechar la
energia quimica del combustible, convirtiendo un 35% de esa ener-
gia en movimiento; en tanto que los motores a nafta sélo aprove-
chan un 25% de esa energia. El resto se pierde en forma de calory
rozamiento. Se observan aqui las limitaciones técnicas de los mo-
tores térmicos en el aprovechamiento de la energia.

°Resolucion N° 271/2006 Secretaria de Energia de la Nacion
¢ Texto extraido de: http.//www.masseyferguson.com.ar/consejos_mejor_motor.htm
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Nafta

En su composicion, la nafta o gasolina tiene incorporada un aditivo
antidetonante, que evita un efecto indeseado denominado “detona-
cién” que afecta el funcionamiento del motor; para ello se utilizé du-
rante muchos afios el tetraetilo de plomo. Los estudios realizados
demostraron los efectos contaminantes del plomo en el aire, lo que
llevé al desarrollo de regulaciones por parte de los Estados que tu-
vieron como consecuencia el reemplazo de este compuesto. En las
estaciones de servicio esto es posible observarlo en los carteles que
indican “nafta sin plomo”.

“El empleo de naftas sin plomo es impulsado por la utilizacion de ca-
talizadores en los automoviles, con la finalidad de disminuir las emi-
siones de contaminantes a la atmdsfera: CO, NOX e HC, dado que el
plomo obstruye los catalizadores dejdndolos inutilizables y es nocivo
para la salud. Estos oxidos nitrosos son responsables de una gran pro-
porcidn de lluvias dcidas y junto a los hidrocarburos y los mondxidos
de carbono, también emitidos por los autos, (...) generando pérdida
de productividad vegetal, dafios irreparables en plantas y cultivos,
dafios en vias respiratorias y zonas mucosas de las personas, asi como
a los monumentos y patrimonio arquitectdnico. La utilizacion del ca-
talizador en el escape de los automdviles es un medio eficaz para lu-
char contra la contaminacion atmosférica generada por la circulacion
de vehiculos en las grandes ciudades, derivando en el uso de la nafta
sin plomo”. (Secretaria de Energia de la Nacién. Contenidos Diddcti-
cos. Pdg. 25)

El GNCy la industria nacional

EL Gas Natural Comprimido (GNC) es un combustible utilizado en la
Argentina desde el aifio 1984 y presenta dos ventajas importantes res-
pecto de los combustibles liquidos; por un lado, un menor costo por
kildbmetro recorrido llegando a valores de un 70% y, por el otro, una
menor emisién de Co2. Prelaciones que fueron motivo de un creci-
miento relevante del parque mundial de vehiculos a GNC en los Ulti-
mos 20 afios en el pais.



Los primeros equipos instalados en la Argentina provenian de ltalia,
pais pionero en utilizar este combustible. Sin embargo, al poco tiempo
comenzd en el pais el desarrollo de diferentes tecnologias para la con-
version de automoviles, como asi también de la red de estaciones de
aprovisionamiento. Posteriormente, se extendié su uso a Brasil y a
otros paises de Latinoamérica, y en los ultimos afios a Oriente Medio
y Asia. En la Argentina el parque automotor a Gas es de 2 millones de
vehiculos, y representa —aproximadamente- un 15 % del parque au-
tomotor.

“Alo largo de estos afios, el pais supo consolidar una industria no sélo
de kits de conversidn para vehiculos, sino del resto de los elementos
gue conforman el sistema de provisiéon de combustible. De esta forma,
existe un conjunto de pymes nacionales que disefian y fabrican una
gran variedad de partes y médulos como cilindros, vélvulas, regulado-
res de presion, cafierias de alta presion, medidores de caudal, contro-
ladores electrdnicos, tableros eléctricos, entre otros, y también
productos finales como kits de conversién, compresores, surtidores y
estaciones de servicio llave en mano. (...) El sector productor de equi-
pos para GNC local presenta ademads de un excelente nivel tecnolo-
gico, una integracion de partes nacionales muy grande. De esta forma
ha sido capaz de conquistar mercados externos con casi todos sus pro-
ductos, con llegada a mas de 45 paises.””’

Segun datos de la cdmara argentina del GNC, las industrias nacionales
exportan un 70% de su produccidn, lo que refleja la importancia del
desarrollo de conocimiento tecnoldgico en el pais. En la actualidad,
los esfuerzos estan orientados a la produccion de equipos mas eficien-
tes para adaptarse a los motores de gran porte dirigidos fundamen-
talmente al transporte publico de pasajeros, debido a sus ventajas de
menor costo y menor polucion. También se encuentra en desarrollo
una serie de trabajos orientados al uso de estos equipos con biogds e
hidrégeno.

A pesar de las ventajas mencionadas existen ciertas representaciones

negativas sobre el uso de este combustible, muchas veces fundadas
en razones técnicas, como por ejemplo su escasa autonomia o las fa-

7 Revista Saber Como INTI. Numero 102 julio 2011

35



36

llas producto de instalaciones o calibraciones incorrectas debido a
que la mayoria de los motores no fueron disefiados para ese com-
bustible. En otros casos son producto de prejuicios o responden a
ciertos intereses contrarios al desarrollo de esta tecnologia.

Una de las condiciones o limitaciones mas importantes tiene que ver
con que el GNC requiere de una infraestructura de redes de gas na-
tural de cobertura nacional, que no se encuentra presente en todos
los paises. Existen vastas zonas de nuestro territorio nacional que no
cuentan con este servicio, por lo que su utilizacion esta ligada a la
zona de cobertura de la red de gas.

Por otra parte, la globalizacién de la industria automotriz se caracte-
riza por producir autos que utilizan combustibles estandarizados cuya
provisidn se encuentra extendida en todo el planeta; por lo que pro-
ducir motores disefiados especialmente para GNC es técnicamente
factible pero limitado en términos de mercado, ya que las condiciones
de provision de este combustible se encuentran limitadas a un nu-
mero reducido de paises.

Se propone incentivar el debate entre los estudiantes para
indagar sobre las representaciones de los propietarios de ve-
hiculos acerca de los autos con motores diesel, a naftay con
GNC.

é¢Qué aspectos ponen de relieve en sus opiniones? ¢Tienen re-
lacién con la posicion social del propietario? éPor qué?

Los argumentos que sostienen estas razones: ¢ Discriminan as-
pectos técnicos del tipo de auto de las cuestiones ideoldgicas y
valorativas?

Cémo se impulsaran los autos en el escenario préoximo

El escenario de agotamiento de los combustibles fésiles, la contami-



nacion del aire, el calentamiento global y las nuevas representaciones
de los actores sociales, son las causas principales por las que las in-
dustrias automotrices han puesto su atencién en innovar los modos
en que se genera el movimiento de los coches. Esta situacion podria
ser analizada a partir de los aportes que estudian el cambio técnico.
Segun el aporte de autores enrolados en la Construccion Social de la
Tecnologia, el proceso de innovacion podria ser caracterizado por la
controversia. Es decir, es un momento en el que ciertos actores rele-
vantes disputan por imponer sus significados respecto de la tecnologia
predominante en el sistema técnico de los préximos afios. Desde esta
perspectiva tedrica, cuando es superada la controversia se habla de
clausura o estabilizacidn y se establece un patrén que es adoptado
por todo el sistema.

En tal sentido, la industria automotriz se encuentra en un proceso de
innovacion caracterizado por la busqueda de motores alimentados
por energias renovables y de emision cero de gases de efecto inver-
nadero. Algunas de estas tecnologias ya estan disponibles en el mer-
cado como los automoviles hibridos o eléctricos o los que funcionan
alimentados con biodiesel, etanol, hidrégeno. A continuacion, vere-
mos con mas detalle los biocombustibles.

Biocombustibles

En los uUltimos afos, para reemplazar a los derivados del petréleo se
observa un continuo desarrollo de combustibles alternativos, también
llamados biocombustibles como el etanol o el biodiesel. Estos se ca-
racterizan por ser renovables al ser obtenidos a partir de productos
agricolas como la cafia de azucar, colza o la soja. Cada innovacion, lejos
de representar un salto o una ruptura, se asienta en los conocimientos
y en las tecnologias que las precedieron. Esto muestra como los cam-
bios tienen un cardcter progresivo, signados mds por las continuidades
que por los saltos.

Un aspecto que resulta llamativo es que los primeros motores diesel
funcionaban con distintos combustibles, utilizando como base los acei-
tes derivados de petréleo y aceites vegetales.
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Diesel estaba especialmente interesado en el uso de polvo de car-
bon y aceites vegetales como combustibles, debido a que eran
sustitutos baratos, relativamente abundantes y, en el caso de los
aceites, menos contaminantes.

“El uso de aceites vegetales como combustibles puede parecer
insignificante hoy. Pero esos aceites pueden convertirse con el
tiempo en combustibles tan importantes como el petrdleo o el
carbdn lo son en nuestros dias”, escribié antes de morir. Luego
de su muerte, el motor de Diesel sélo fue producido y vendido
para el uso con derivados del petréleo.?

Este fragmento muestra cdmo alrededor de una tecnologia se ponen
en juego un conjunto de relaciones determinantes. En este caso entre
los fabricantes de motores y los intereses ligados a la elaboracién y
distribucién de combustibles. Pero si se extiende el analisis a los otros
componentes del sistema, todos, en mayor o menor medida, se ven
afectados por el uso de uno u otro combustible.

En los ultimos afios asistimos a un debate vinculado, por un lado, a
la temdtica de los combustibles renovables y, por otro, como alter-
nativa para procesar la soja, principal cultivo de nuestro pais. Si bien
representaria una alternativa ante el agotamiento de los recursos de
origen fésil, todavia persistiria sin resolver el aporte a la contamina-
cion del aire y el calentamiento global y se agregaria un nuevo ele-
mento de la dilematica: usar el suelo para producir combustible en
vez de alimentos.

A partir de esta descripcion, se puede realizar un trabajo de in-
dagacidén para reconocer como se configura el sistema técnico
alrededor de la adopcion de uno u otro combustible observando
los distintos procesos tecnoldgicos asociados en cada caso, con
la intencion de visibilizar la compleja trama de factores e inte-
reses que ponen en juego. En el caso de los combustibles deri-

& ¢Quién matd a Rudolph Diesel?. Diario La Nacién. 14 de junio de 2011. Disponible en
http://www.lanacion.com.ar/1381259-quien-mato-a-rudolph-diesel. Consulta: 11 de agosto de 2011



vados del petréleo, es posible reconocer que procesos de ex-
traccion, de refinamiento y distribucidon son controlados por un
reducido nimero de empresas de alcance global, factor que es
determinante en las relaciones de poder que estos actores ejer-
cen. Cabria preguntar entonces ¢ Qué procesos se requieren en
la produccién de biocombustibles? ¢Qué actores sociales ad-
quieren centralidad en este sistema técnico? ¢Cémo serian las
relaciones de poder en este escenario? Estas preguntas podrian
ser trasladables a cualquiera de las tecnologias alternativas a la
motorizacion tradicional.

La elaboracion de diagramas, mapas o esquemas conceptuales se
constituyen en buenas herramientas para observar el modo de inter-
accion entre los distintos componentes en uno u otro sistema.

Dos motores para un auto

Los autos hibridos cuentan con dos motores; uno de ellos de combus-
tion (nafta o diesel) y el otro es un motor eléctrico, ambos motores
se complementan para proveer de movimiento al vehiculo. Existen di-
ferentes modelos y formas en que se produce el complemento entre
ambos impulsores. El motor de combustidn se utiliza, ademas, para
generar la corriente eléctrica y como propulsor (por ejemplo, en el
caso de agotarse la energia eléctrica cuando se recorren trayectos lar-
gos). En algunos modelos es posible cargar las baterias a través de la
red domiciliaria o aprovechar los momentos en que el auto frena para
generar energia, a través de un sistema denominado regeneracion.

Esta tecnologia representa una transicién entre los tradicionales mo-
tores a combustion y los motores eléctricos. Esta combinacidn de
ambos tipos de motor es necesaria para resolver los problemas de au-
tonomia de los vehiculos eléctricos, ya que todavia las formas de acu-
mular energia eléctrica no logran almacenar la cantidad de energia
requerida para recorrer trayectos similares a los que recorren los autos
tradicionales. Tiene la ventaja de reducir las emisiones porque utilizan
muy poco combustible, debido a que parte de los trayectos se realizan
impulsados por el motor eléctrico. Los autos hibridos actuales tienen
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un consumo de combustible inferior a los 4 litros por cada 100 kil6-
metros.

El hidrégeno. Un insumo, dos procesos

El hidrégeno es una sustancia de excelentes propiedades que se en-
cuentra presente en los hidrocarburos y también en el aire y en el
agua. Actualmente, la industria automotriz trabaja en el desarrollo
de dos formas diferentes de utilizacion como insumo energético para
el funcionamiento de los automdviles.

Una de las formas es utilizar el H2 como combustible en reemplazo de
la nafta. Esta forma de aprovechamiento no implica grandes cambios
en el disefio de los motores a combustion: como residuo solo despide
vapor de agua, por lo que no produce emanaciones que afecten la
salud ni contribuyen al incremento de los gases de efecto invernadero.

La otra forma de utilizacion es como insumo para generar electricidad
por medio del proceso de electrdlisis, esta tecnologia se caracteriza
por contar con celdas de hidrégeno. A través de este proceso se ob-
tiene la corriente necesaria para hacer funcionar el motor eléctrico
con el que se mueve el coche. De este modo, se consigue un vehiculo
de emanacion cero.

Autos eléctricos

Son vehiculos denominados “cero emisidn”, ya que su impulso pro-
viene de un motor eléctrico que es alimentado por baterias de litio.
El desafio que plantea esta tecnologia es la de encontrar formas de
acumular mayor cantidad de energia a un costo razonable a fin de
posibilitar una autonomia similar a la de los autos con motores a ex-
plosién. En la actualidad, los modelos comercializados por las auto-
motrices sélo alcanzan a recorrer menos de 100 kildmetros por carga,
lo que es muy poco si se quiere realizar un viaje de mediana o larga
distancia.

En este recorrido, a partir del analisis de diferentes tecnologias utili-
zadas para desarrollar la misma funcién en el artefacto, se intenté



aportar elementos para desnaturalizar aspectos constitutivos de los
modos de motorizacion de los automoviles con el propdsito de cono-
cer y tomar posicion sobre algunos aspectos relevantes presentes en
el debate actual sobre el automdévil y el medio ambiente.

Uno de los aspectos importantes a la hora de la eleccion de un
automovil es el factor econdmico; alli se conjugan una serie de
variables que el usuario analiza al momento de la eleccién: el
precio del automdvil, el costo del combustible, el tipo de com-
bustible, los kildmetros recorridos por litro, el costo de mante-
nimiento, etc. Para ello se puede proponer a los alumnos que
indaguen sobre estos aspectos en distintos modelos de auto-
méviles de fabricacién actual.

A partir de estos elementos, es posible promover el abordaje
de la problematica incluyendo en el debate otros aspectos
como: la conduccidn eficiente®, el uso responsable del automo-
vil, la opcidén del transporte publico, entre otros. De este modo,
se trata de interpelar al sentido comun construido alrededor de
estas variables, citadas de modo corriente, para promover la
toma de conciencia sobre las implicancias de nuestros habitos
de traslado.

La proteccidon de los pasajeros. Nuevas funciones incorporadas: los siste-
mas de seguridad activa y pasiva

Uno de los desafios que asumié la tecnologia del automoévil es la de
enfrentar el inédito crecimiento de los siniestros de transito y el con-
secuente aumento de victimas fatales. En la Argentina mueren 11 per-
sonas por dia en siniestros viales, tales eventos constituyen la primera
causa de fallecimiento en personas menores de 35 afios.

? Para profundizar sobre la temdtica de la conduccidn eficiente se sugiere consultar el material que compone esta serie
“Educacion Vial. La primera licencia de conducir. Material de trabajo para estudiantes de nivel secundario”
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Si bien desde el punto de vista de la seguridad vial son multiples los
factores (humano, ambiental y vehicular) que intervienen en la pro-
duccidn de siniestros, resulta un aporte fundamental conocer y re-
flexionar sobre las nuevas funciones incorporadas en los vehiculos
a los fines de una conduccién eficiente y confortable.

Desde el punto de vista tecnoldgico, resulta contradictorio que se
provea a los automéviles una motorizacién con la capacidad de su-
perar largamente los limites mdximos de velocidad permitidos y a
la vez, en muchos casos, no se provea de los sistemas de seguridad
indispensables para salvar las vidas de las personas. En los ultimos
afos observamos una creciente concientizacion al respecto, lo que
lleva a que hoy estas funciones sean un factor esencial a la hora de
decidir la compra de un auto.

Un aspecto que caracteriza el proceso de innovacion a lo largo de la
historia es la continua complejizaciéon que adquieren los artefactos
a partir de la progresiva incorporacion de nuevas funciones®. Y un
ejemplo de ello se observa en que los vehiculos han ido incorpo-
rando una serie de dispositivos que cumplen funciones vinculadas
con la seguridad de los pasajeros, que se caracterizan en torno a dos
grandes propdsitos: la proteccion de los pasajeros en caso de un si-
niestro y la de mejorar las prestaciones del vehiculo para evitar que
se produzca el mismo.

Como dijimos anteriormente, los dispositivos se relacionan for-
mando sistemas en relacién a estos dos tipos de propdsitos, utili-
zandose los mismos como criterios para clasificarlos en sistemas de
seguridad activa y pasiva. Tal taxonomia es resultado de un proceso
complejo y no debe ser vista de forma separada a lo socio-técnico,
porque lo que involucre al auto interacciona con el horizonte de ex-
pectativas y valoraciones de los actores sociales.

Sistemas de seguridad pasiva: son los dispositivos del vehiculo cuya
finalidad es evitar lesiones graves o mortales en los ocupantes en
caso de producirse un siniestro. Entre ellos podemos citar a la ca-

10 Asi como los teléfonos celulares hoy incluyen numerosas funciones que no estaban presentes en el teléfono conven-
cional, en los autos sucede un proceso similar.



Fotografia: Valeria Coniglione

rroceria disefiada para que, en caso de una colisién, ésta se deforme
en sus extremos de manera programada, manteniendo rigido el ha-
bitaculo.

El dispositivo de seguridad pasiva de mayor trascendencia es, sin
dudas, el cinturdn de seguridad. A pesar de que hace muchos afios
los automdéviles cuentan con estos elementos, sigue sin resolverse el
problema de concientizar sobre la importancia de su utilizacién.

Los estudios realizados en los laboratorios de prueba determinaron
que, en la mayoria de las colisiones, el impacto y la desaceleracién
brusca provocan que los ocupantes salgan despedidos de los asientos,
de alli que surge el cinturén!! como elemento para amarrar a los ocu-
pantes en sus asientos.

Junto con el advenimiento de los cinturones de seguridad se incluye-
ron los apoyacabezas en los asientos, elementos de vital importancia
para evitar lesiones graves en la columna cervical. En los Ultimos afios
se ha generalizado el uso de bolsas de aire (airbags). La inclusion de
estos elementos ha logrado salvar muchas vidas; sin embargo, y a
pesar de su importancia, todavia la industria automotriz no los provee
en todos los modelos.

Sugerimos ver el video sobre el funcionamiento de Airbag, “Airbag
apertura a rallentatore Deployment in Slow Motion”. Disponible en
el siguiente link:

http://www.youtube.com/watch?v=IMDHLSp2PCc&NR=1

Sistema de seguridad activa: retne al conjunto de dispositivos que
tienen por finalidad mejorar las condiciones de estabilidad y eficiencia

1 Hace poco menos de 30 afios que es provisto como parte del equipamiento obligatorio de los automdviles en la Ar-

gentina.
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en la conduccion del vehiculo.

Entre los dispositivos de seguridad activa se encuentra incluido el es-
tado de mantenimiento de elementos indispensables para el funcio-
namiento del automovil; como por ejemplo, el estado de neumaticos,
frenos y suspensién. Asi como también los elementos para garantizar
una buena visibilidad: limpiaparabrisas, desempafador de lunetas,
luces, etc.

Junto a estos elementos, en los Ultimos anos la industria automotriz
ha desarrollado un conjunto de dispositivos relacionados con el con-
trol de los elementos de conduccién y frenado del vehiculo. Estas re-
cientes incorporaciones surgen de la integracion de las tecnologias
de control electrénico en los automoviles.

Nos detendremos en la descripcidn del sistema de control de esta-
bilidad. Es un sistema controlado por la computadora del vehiculo
que comienza a funcionar cuando un sensor detecta un movimiento
brusco en el volante y comprueba que la trayectoria no se corres-
ponde con el giro del volante. En ese momento el sistema electrénico
de estabilidad toma el control del sistema y ejecuta un programa gra-
bado en la memoria de la CPU, tomando decisiones que implican re-
ducir la potencia del motor y frenando aquellas ruedas que permiten
corregir las desviaciones de las trayectorias, evitando de ese modo
un posible vuelco.

Las industrias automotrices han asignado diferentes siglas para este
tipo de sistemas. Algunas de las mas difundidas son:

DCS: Control dindmico de estabilidad.

DSTC: Control dinamico de traccién y estabilidad.

ESP: Programa electrénico de estabilidad.

El sistema de control de estabilidad, al activarse, asume un conjunto
de funciones que antes eran ejercidas por el conductor a partir de la
informacién obtenida por medio de sus sentidos (vista, oido, etc.).

Podria decirse que, dadas determinadas condiciones, “la maquina”
decide asumir el control del vehiculo, lo que representa una buena



metdfora para caracterizar el proceso de delegacién de las funciones
humanas de control a los artefactos, cuestién que es propia de este
momento histérico y es transferible a un vasto nimero de artefactos
muy diversos entre si.

Una posibilidad para trabajar estos contenidos es indagar sobre:
e Las razones por las cuales estos sistemas de seguridad no se
encuentran incluidos en todos los modelos de automaviles que
se comercializan en pais.

¢ Qué otros dispositivos de seguridad (tanto pasiva como activa)
se estan desarrollando o son de reciente desarrollo.

También se puede proponer a los alumnos/as que piensen:
¢Qué dispositivo disefiarian? ¢ Como funcionaria? ¢ Ante qué cir-
cunstancias se podria activar? ¢Qué tipo de sefiales de alerta
podria darle al conductor?

El discurso publicitario. Una aproximacion critica

Desnaturalizar el “sentido comun vial” es, entre otras cosas, analizar
y comprender criticamente los mensajes publicitarios asociados al au-
tomovil.

Los avisos de la television, las graficas de las revistas, los afiches de la
via publica, las ventanas que se abren intempestivamente mientras
navegamos por Internet, son diferentes formas de un discurso al que
estamos constantemente expuestos y sobre el que pocas veces pro-
ponemos un espacio de pensamiento en el ambito de la escuela. Uno
de los modos de revertir esta situacion es que los/as docentes pro-
pongan espacios de trabajo que tengan por objetivo la puesta en cues-
tion del discurso publicitario. La lectura®? de los anuncios, el analisis
de los principios en los que se basa y los modelos de conducta que
propone.

12 Se trata no sélo de leer los textos, sino de situar a qué hacen referencia las imdgenes, qué intentar comunicar, qué
situaciones muestran.
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Si bien el rastreo de la historia de la publicidad lleva a los investiga-
dores hacia los papiros egipcios, sus caracteristicas han cambiado a
lo largo del tiempo. Su primera funcién fue la de informar al publico
sobre las particularidades de los objetos que presentaba y sobre los
lugares donde podian adquirirse. Esta informacion fue circulando a
través de manuscritos, grabados, impresos, anuncios en diversas pu-
blicaciones graficas (gacetas, periddicos y revistas). La publicidad llegd
alaradioy al cine en la década de 1920*% y mas tarde a los medios
electrdnicos, con un desarrollo espectacular en la televisidn y en In-
ternet. Los nuevos soportes requirieron cambios en el modo de rea-
lizar los anuncios. Pero sea cual fuere el medio a través del cual llega
la publicidad, podemos decir que hoy el discurso publicitario ya no
se relaciona exclusivamente con el nivel de la utilidad de los produc-
tos o con brindar la informacion acerca de dénde comprarlos. La pu-
blicidad se ofrece para satisfacer nuestras necesidades!®. Nos
transmite estilos de vida y nos invita a imitar pautas de comporta-
miento. Y esto va mas alld de que sélo podamos recordar unos pocos
anuncios, de los miles que observamos a lo largo de nuestra vida.

En el siglo XX se produce un incremento de la produccién publicitaria.
Se multiplican las agencias, los creativos, los recursos que las empresas
invierten en ella; pero su andlisis, por fuera de lo netamente econé-
mico, va a demorar hasta casi la década de 1970. Un antecedente im-
portante se ubica en 1964 cuando Roland Barthes publica su obra
Retdrica de la imagen. Analiza alli los modos en que se construye el
sentido de las imagenes, como se trasmite y se naturaliza, hasta que
se pierde la relacidn de su construccidn histérica y se la “lee” como si
sélo remitiera a un sentido primitivo, real, sin valor de signo. Para ello
elige el andlisis de material publicitario, debido a que las imdgenes de
la publicidad han sido creadas intencionalmente para ser entendidas.

En esta linea, varios autores van a retomar el analisis del contenido
de las publicidades, interesandose por ver la relacidn entre la pro-
duccién publicitaria y ciertas ideas o representaciones arraigadas en
la cultura. Se construye asi la semidtica de la publicidad. Uno de sus
exponentes es Georges Peninou, discipulo de Barthes. En uno de sus
textos afirma: “Los alumnos de una escuela en los alrededores de
Paris, interrogados por su profesora, describieron a los microorganis-

13 Un dato curioso es que Walt Disney fue uno de los pioneros en la realizacidn de peliculas publicitarias. Realizé varias
piezas mudas en blanco y negro, de alrededor de un minuto de duracidn. Pueden verse en Internet varios de estos cor-
tos hechos desde la sociedad de animacién Laugh-O-Grams. http.//www.youtube.com/watch?v=Hz31ZQOASno

1 Estas necesidades pueden ser reconocidas por el espectador o creadas por el mismo mensaje publicitario.



mos como redondeles con patas, globitos con una gran boca, insectos,
pequefios personajes que tienen brazos y piernas. Incluso alguno sos-
tuvo haberlos visto en el agua de lavar ropa” y se pregunta “éPor qué
estas descripciones? ¢ Quiza por la publicidad de ciertos productos de-
tergentes y bactericidas? ¢Por qué pudo mas la imagen publicitaria
deformada que la que esos chicos deberian haber obtenido por el es-
tudio?” (Furones, 1980:4)

En relacidn al tema especifico del transito, cabria aqui plantear
un trabajo a realizar con los/as estudiantes para ver qué valores
les adjudican a objetos ampliamente publicitados, como los autos
y las motos.éCon qué adjetivos calificarian a quien maneja una
moto? ¢ Qué deberia tener un auto para ser deseable? ¢ Qué atri-
butos consideran que un auto le otorga a quien lo conduce?, etc.

Luego, podrian comparar las respuestas obtenidas con avisos
recientes de automdviles o motos, en diferentes soportes (pu-
blicidad grafica, virtual, radiofénica, audiovisual, de via publica),
para ver si hay coincidencias o diferencias entre los planteos de
los alumnos y el discurso publicitario.

También podria agregarse la realizacién de entrevistas a perso-
nas de diferentes franjas de edad para comparar las respuestas
obtenidas.

No se trata aqui de establecer relaciones con anuncios indivi-
duales, sino con la produccion discursiva en sentido amplio.
Ahora bien, un discurso requiere ser leido en el marco del con-
texto en el que es producido. La publicidad produce un sentido
social, y es por ello que se lo clasifica como discurso®®. El proceso
social que da sentido al discurso publicitario es la sociedad de
consumo, formada por individuos que acceden a la categoria de
consumidores, a través del acceso individual al consumo de
bienes y servicios.

15 Eliseo Verdn afirma que toda produccion de sentido es necesariamente social: no se describe ni explica un proceso
significante sin explicar sus condiciones sociales de produccion y, a la vez, todo fendmeno social es un proceso de pro-
duccion de sentido.
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Necesidades y deseos en la sociedad de consumo

“[...] La llamada ‘sociedad de consumo’ se caracteriza por el hecho de
que los bienes econdmicos tienden a ser considerados cada vez mas
como posibles fuentes de gratificacion de una amplia gama de necesi-
dades psicoldgicas y emotivas, en un nivel que estd mucho mas alld de
las funciones primariamente econdmicas y practicas de dichos bie-nes”
(Dogana, 1984:19).

Existe consenso en entender a la sociedad de consumo como un mo-
mento avanzado de la era capitalista, que se inaugura después de la
segunda guerra mundial. El cambio econdmico que se produce tiene
que ver con el desarrollo industrial y el gran aumento de la capacidad
de produccidn por la innovacidn técnica y organizativa que se logra.
Este desarrollo da como resultado el incremento de la producciony la
disminucidn de los costos. Un antecedente clave del inicio de este pro-
ceso se ubica en la fabrica de autos Ford, que ya en 1908 comienza a
organizar un sistema que permite el pasaje de la produccién artesanal
de cada auto a la produccidén en cadena, lo que significa un ahorro de
tiempo en la fabricacion de los vehiculos?®, acompafiada de una im-
portantisima reduccién de costos. Este sistema de produccién conocido
como fordismo se impondrd en la industria, abaratando costos en
todos los rubros y permitiendo la abundancia de productos.

Linea de montaje de Ford (1913)

16 para construir el chasis manualmente se tardaban 12 horas. Con la produccidn en cadena el tiempo para ese pro-
ceso disminuyd a 1 hora y 33 minutos.



Este modo de produccién toma las contribuciones de un ingeniero
mecanico norteamericano, Frederick Taylor'’, que desde fines del
siglo XIX habia comenzado a disefiar una modificacién en los modos
de distribucidn de las tareas en la industria del acero para aumentar
la eficiencia de los obreros en su relacién con las maquinas.

Estos aportes permitirian que un nimero cada vez mayor de personas
pudieran adquirir bienes cada vez mas diversificados, los que hasta
ese momento resultaban inaccesibles.

Crece la oferta y es después de la segunda guerra mundial que la pre-
ocupacion, hasta alli dispensada a los desarrollos en el campo de la
produccion, se desplaza al campo del consumo: es necesario vender
todo aquello que se ha logrado producir. En este sentido, la publicidad
es fundamental y su crecimiento serd fabuloso. Para lograr sus obje-
tivos, apelara a distintas estrategias. En una primera etapa, la mayoria
de los avisos tenian como protagonista al producto.

" commman
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calidad de extremo a extremo. Tiene i chasis
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En estos avisos se ve el detalle en la descripcién de los productos. A
partir de las caracteristicas que ofrecen, buscan establecer diferencias

17En 1912, en su obra “La organizacion cientifica del trabajo”.
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con otros productos similares. En casi todas las publicidades de
este estilo, aparece la fotografia del automovil o la moto, acom-
pafiada de un texto en el que se describen caracteristicas técnicas
que pueden incluir referencias al motor, a las luces, a la capacidad
interna, cantidad de cilindros, etc.

Pero a esta estrategia publicitaria se le sumaron otras que
pusieron mas interés en el polo de la compra: en dirigirse a los fu-
turos consumidores, ya que la gran masificacion trajo muchos pro-
ductos similares que no ofrecian diferencias sustanciales. Es
importante no perder de vista que los criterios con los que se
pensaba la actividad publicitaria hasta ese momento estaban dic-
tados desde las teorias econdmicas, que intentaban aprehender
el fendmeno de la compra de productos desde las variables
econdmico racionales.

Es decir, suponiendo que la inversion de un comprador era deci-
dida en funcién de procurarse un maximo de utilidad segun las
posibilidades que permitieran los recursos financieros. Parados
en este punto, era cuestion de emprender investigaciones cuan-
titativas sobre los ingresos de la poblacidn, sus caracteristicas so-
ciodemograficas, y sobre sus “necesidades objetivas”.

Sin embargo, los datos sobre la cantidad de ventas de muchos de
los productos publicitados no podian entenderse desde esta pers-
pectiva econdmica de suponer que, a partir de una disponibilidad
particular de dinero, la decisién de la compra obedecia a un cardc-
ter racional de obtener un mayor beneficio en relaciéon al precio
pagado.

Se necesitaba, entonces, el aporte de otras ramas del
conocimiento que pudieran explicar estas diferencias entre las
teorias econédmicas y los numeros de las ventas. Entra en juego el
saber de disciplinas, como la Psicologia, que a partir de la inves-
tigacion de mercado tendrd el desafio de conocer estas caracteris-
ticas “irracionales” que se ponen en juego a la hora de decidir la
accion de la compra entre distintos productos. Mas tarde se



sumaran también al campo, el Psicoandlisis, la Antropologia, la
Linguistica, la Semidtica, etc.

Uno de los aportes tomado por los publicitarios de la Psicologia, y
que les sirve para saber a dénde dirigir sus esfuerzos, son los de-
sarrollos de Abraham Maslow, que estudia las causas de la moti-
vacién de la conducta y elabora una teoria psicolégica sobre las
necesidades humanas a las que grafica en forma de piramide,
otorgandoles diferentes jerarquias. Maslow ubica en la base las
necesidades de supervivencia, seguidas por las de seguridad y pro-
teccidn, las de afiliacidn y afecto, las de estima, para terminar ubi-
cando en la cima las necesidades de autorrealizacidon. Segun su
propuesta, es necesario ir cubriendo las inferiores para volcar el
interés a satisfacer las siguientes.

Lo fundamental de esta teoria para los publicitarios es que: las
necesidades del hombre no son finitas; no resultan equivalentes
para todos; se le otorga valor de necesidad a cuestiones muy ale-
jadas de la subsistencia, como las que Maslow ubica en la cima de
la piramide (necesidad de autorrealizacién) que tienden a lograr
un estado de armonia en el individuo. Esta contribucién tedrica,
junto con toda la investigacion psicoldgica de consumos, aportan
herramientas que permitirdn presentar a los productos como ve-
hiculos para satisfacer esas necesidades descriptas. El desafio para
los publicitarios es hacer que los consumidores no respeten este
orden propuesto por Maslow y que quieran acceder a cubrir
“necesidades accesorias” aunque no estén cubiertas todavia las
previas (dentro de las jerarquias propuestas por el autor).

Entender que los hombres aspiran a una finalidad distinta que la
maximizaciéon de la utilidad econdmica, con caracteristicas dife-
rentes a las utilitarias y funcionales, permite incorporarnos en los
perfiles del consumo en la sociedad actual, donde “el consumidor
adquiere no solamente las caracteristicas objetivas, practicas y
funcionales de un bien sino ademas los significados, los simbolos,
las valencias emotivas que ese bien reviste” (Dogana, 1984).
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Tecnologia, mercado y circulacion

5,
N

Este aviso de motos no pro-
pone un valor mecdnico, ni
tampoco un precio conve-
niente, lo que propone es
aumentar la popularidad. Es
decir, que lo que supone el
aviso es que aquel que
adquiera esta moto tendra
un mayor éxito social a par-
tir de la posesidn de este ob-
jeto. Ademas de la foto de la
moto (que no aparece com-
pleta), se ve un fondo in-
definido y la presencia de
una mujer joven y hermosa
rodeada por un pafuelo o
chalina de color rojo que da
la sensacion de movimiento.

A partir de estas premisas es que se construyen imagenes de marca*®
(que alcanzan a distintos productos de una misma empresa) que as-
piran a ser asociadas a valores sociales compartidos.

En varios cursos de marketing que se ofrecen por Internet adjudican
a un publicista norteamericano, llamado Anthony Wair, la siguiente
frase que habla de la relevancia que adquiere una marca: “Se puede
cambiar la férmula de un producto, su color, su empaque, su precio
y posicionamiento. Pero no se puede cambiar su nombre sin comen-
zar de nuevo”.

Una marca desconocida es una marca sin valor. El consumidor
preferira aquellos productos de marcas conocidas (gracias a la publi-
cidad). En ese sentido, la marca se ofrece al consumidor como una
garantia.

La necesidad de extenderse a comunidades cada vez mds lejanas im-
pulsé a las empresas al uso de marcas cuyos nombres pudieran ser
amigables para distintas culturas. También llevd a la generalizacidn

8 La marca es un nombre o simbolo que identifica los bienes o servicios de una determinada empresa.



del uso de logotipos®® o isotipos?, utilizables a nivel global.

éSobre qué elementos construyen su identidad las marcas? Necesa-
riamente deben hacerlo teniendo en cuenta cuales son las representa-
ciones que circulan a nivel social para poder ser recibidos por el
publico al que quieren acceder. Ahora bien, esas representaciones
son reforzadas por el discurso publicitario y vuelven al campo de los
discursos de modo que es tomado por los nuevos integrantes de la
sociedad en su proceso de aprehensidn de las normas sociales. Esto
no es un proceso lineal ya que es imposible asegurar de qué modo el
receptor de un mensaje puede interpretarlo.

El publicitario crea un mensaje determinado con la intencién de co-
municar algo en particular, pero no tiene modo alguno de garantizar
que quien lo reciba entendera aquello que él quiso decir. Otro desafio
que tienen que afrontar los publicitarios es generar mensajes que por
alguna causa llamen la atencidn, que se destaquen del conjunto, que
logren ser vistos. En ese intento se apela cada dia a nuevos recursos:
el uso del humor, la satirizacién de los productos y los efectos visuales.
En el caso de la via publica, se realizan gigantografias que se ubican
en lugares estratégicos, para captar la vista de todos los que circulan
por caminos y rutas. Se habla de contaminacidn visual cuando el vo-
lumen de las imagenes resulta invasiva para quien transita un espacio
rural o urbano que ha visto modificado su paisaje con la inclusiéon de
dichas imagenes. Esto puede poner en riesgo la visibilidad de los
caminos o producir distraccién en los conductores.

Retomando el desarrollo de lo que se refiere al sistema econémico
de la sociedad de consumo, es importante sefialar que continuar con
el ciclo de produccion y consumo exige el recambio constante de los

9 Logotipo: es la representacion tipogrdfica del nombre de la marca, donde la palabra funciona como imagen (Ford
escrito con su tipografia cldsica).

20 Isotipo: es el signo visual grdfico que remite a la empresa; una marca donde la imagen funciona sin texto. (Por
ejemplo: el circulo de Mercedes Benz).
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productos, por lo que los articulos deben volverse obsoletos rapida-
mente. Un auto o una moto pueden tener una durabilidad mecdanica
que no coincide necesariamente con el tiempo de posesidn de aquel
que lo compra. Si ese individuo estd en condiciones de acceder a un
modelo mds nuevo, es probable que lo haga antes de lo estrictamente
necesario en términos de la técnica o mecdnica del vehiculo.

Es asi que siempre existe una nueva promesa de felicidad a ser reem-
plazada por la préxima: “Nada puede declararse exento de la norma
universal de la desechabilidad y nada puede permitirse perdurar mas
de lo debido...” (Bauman, 2006) La felicidad que nos proponen los
avisos publicitarios sélo dura hasta la salida de un nuevo modelo.

La lucha de los ambientalistas por evitar la basura trata de poner
sobre la mesa el problema de la acumulaciéon de desechos, que
paraddjicamente resulta peligrosa para la subsistencia misma del sis-
tema.

Sugerimos, ademas, mirar los siguientes videos:

Obsolescencia Programada (comprar, tirar, comprar) - Documental.
Disponible en http://www.youtube.com/watch?gl=AR&v=UkqdcBww1SU

The story of the stuff. Disponible en: http://www.storyofstuff.com/international/

La exaltacion de lo privado. Preferencia por el automdvil o la moto
por sobre el transporte publico

Todas las politicas publicas de las grandes ciudades tienden a desalen-
tar el uso individual del auto y a fomentar el uso de transporte
publico. Con ello se garantiza, ademas del ahorro de combustible, la
descongestion del transito, lo que tiene como consecuencia la menor
duracién de los viajes. Sin embargo, es fundamental preguntarse por
qué en muchas de esas grandes ciudades, los modos de trasladarse
que gozan de mayor prestigio no siguen estas ldgicas racionales del
costo y la eficacia.



Seria interesante sugerir a los/as estudiantes la realizacion de
entrevistas o encuestas que indaguen sobre las ventajas y des-
ventajas del transporte privado (auto, moto, bicicleta) y del
transporte publico, para trabajar grupalmente las conclusiones
y abrir un debate sobre las distintas propuestas que surjan para
mejorar el transito.

Las publicidades de autos y motos apelan a distintos recursos para
convertir al vehiculo en algo mucho mas importante, para su
propietario, que un simple medio de transporte.

En el caso del automoévil, un recurso repetido de acercarlo al
mundo intimo del sujeto es ubicarlo como si fuera un espacio de
extensién del hogar. Asi aparece, por ejemplo, en una publicidad
grafica llamada: “Vivi tu auto”. El texto que se lee en el extremo
inferior del aviso dice: “Un vehiculo con mucho mas espacio para
vivir tu vida. Porque cada tramo recorrido es un momento que
pasa. Y laidea, es vivirlos a pleno en un auto con todas esas cosas
que hacen que uno se sienta como en casa...” Y para reforzar esa
idea, la mayor parte de la pagina esta cubierta por un plano del
auto, realizado al modo de los planos arquitecténicos municipales
de las viviendas. En el drea que corresponde al interior del ve-
hiculo se encuentra la palabra living?!.

Estos avisos publicitarios nos muestran mucho mas que eficientes
y rapidos medios de viajar. En el caso de la moto, también nos
ofrece el gozar de la potencia de una maquina que aparece como
continuidad del propio cuerpo y que puede despertar la mirada
de los otros. En el caso del auto, la posibilidad de contar con un
espacio de proteccién y dominio que nos acompafa en nuestros
movimientos. No cabe duda de que ambas situaciones son pre-
sentadas como ampliamente gratificantes.

Manejar un automoévil permite a su conductor movilizarse en un

2! La Nacion Revista, N© 2193, 17 de julio de 2011, pdg.13.
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espacio habitado por sus objetos, en el que puede sentirse libre,
ya que tiene la posibilidad de decidir el momento en que quiere
iniciar un viaje o la ruta por la que quiere hacerlo. Estos argu-
mentos pueden trasladarse al caso de las motos. Como contra-
partida, en el transporte publico experimentamos una sensacién
de falta de dominio, estamos en manos de otro que conduce, al
que no conocemos y que nos acompafia en el viaje junto a otros
pasajeros. En estos términos la utilizacién del auto me reserva
de esa experiencia de encuentro con otros desconocidos que po-
drian resultar amenazantes??,

En tanto habitantes de la sociedad de consumo, no deberia sor-
prendernos que la satisfaccion de tipo hedonista supere a la pre-
ocupacion por el bien comun. Distintos autores se han
pronunciado sobre la cuestion de la actual primacia del individ-
ualismo.

Gilles Lipovetsky a pesar de que encuentra beneficios en la so-
ciedad de consumo -en cuanto exalta como valor positivo de la
época la autonomia de las conciencias-, afirma que “... los indi-
viduos, absorbidos por si mismos, estan poco dispuestos a con-
siderar el interés general, a renunciar a los privilegios adquiridos”
(Lipovetsky, 1990). Por su parte, Zygmunt Bauman, desde una
posicion absolutamente critica del modelo econdmico imperante,
advierte que el consumismo va en contra de la conciencia social,
en tanto mi valor estara dado por la propiedad de bienes que me
distingan de los otros. Lo dicho por estos autores hace parecer
imposible la convivencia democratica, en la que se ponga en
juego el interés comun por sobre las propuestas de éxito y con-
fort ofrecidas por el mercado.

Llevando estos desarrollos al tema del transito, sabemos que su
regulacion requiere de acuerdos entre distintos grupos de intere-
ses. No sélo participan del transito los conductores de trans-
portes publicos o privados, también lo hacen quienes se
movilizan a pie. Por ello es necesario construir un nuevo mapa
de la situacion que, partiendo desde una nueva mirada, permita
una reconfiguracién de las normas de convivencia.

22 L os procesos de fragmentacion social han agudizado la sensacion de peligrosidad que despiertan aquellas personas
a las que no conocemos.



Como ejemplo de trabajo de concientizaciéon en alumnos de
escuelas secundarias sobre la necesidad de restituir el tema
del transito al ambito de lo publico, es interesante tomar un
material producido por alumnos de un tercer afio del Insti-
tuto José Ingenieros de la Ciudad de Buenos Aires. Bajo la
consigna de elaborar una propuesta para favorecer la toma
de conciencia de la importancia de la seguridad vial, elabo-
raron un afiche cuyo titulo es: “Adelante, atras y a los costa-
dos hay personas como vos, cuidalas”. La imagen consiste
en una toma aérea de una via de circulacién de mas de diez
carriles, cubierta por filas de entre quince y veinte autos
cada una, separados por una minima distancia.?®
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El analisis de esta imagen puede permitir que los/as estudiantes

2 Mds informacion en: http://noticiasiji.blogspot.com/2008/10/nivel-secundario-educacin-vial.htm/
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reflexionen sobre |la necesidad de concientizar a los automovilis-
tas en su caracter de miembros de una comunidad, de sacarlos
de su vision individualista para proponerles una mirada comuni-
taria, que permita soluciones efectivas, basadas en el compro-
miso conjunto. Luego de este analisis, puede sugerirse que los/as
alumnos/as realicen alguna produccion (con imagenes y/o textos)
que apelen a esta conciencia ciudadana.

La realizacién de este tipo de producciones hechas por
alumnos/as de manera grupal favorece la profundizacion en la
complejidad del fenédmeno estudiado, a partir del intercambio
que se produce en el grupo de autores.

El auto como producto: la exaltacion de la velocidad

La velocidad se ha convertido en uno de los valores principales de
nuestra sociedad, especialmente por el desarrollo de las tec-
nologias de la informacién y la comunicacién en el mundo globa-
lizado. Hay una alta valoracién de la reduccidn de tiempos en el
procesamiento de datos, o en el envio de informacién. Incluso se
aceleran los tiempos de la vida cotidiana del individuo. Pero este
apresuramiento produce malestar. Es por ello que se ha generado
un movimiento que desafia el culto a la velocidad en un libro lla-
mado “Elogio de la lentitud”. El autor del libro, Honore Carl, ad-
vierte sobre los peligros del ritmo vertiginoso de nuestra vida
actual, y propone alcanzar una situacion de equilibrio, mas acorde
con nuestra condicién humana.

Haciendo un recorrido por las publicidades de automéviles an-
tiguos, resulta curioso ver los términos en que estdn planteados
estos avisos de 1930, poniendo énfasis en sus textos en el valor de
la velocidad y la problemdtica de la congestién del transito.

En la revista espafiola Mundo Grafico, de 1930, puede verse un
aviso de Chrysler, que bajo el titulo “Trafico congestionado”, anun-
cia: “Dice Chrysler: Un choche de gran flexibilidad es la verdadera



solucidn. Deslizarse al paso de una persona en toma directa por
los sitios de mas trafico. Cambiar -sin ruido-, ni vacilacién ni es-
fuerzo a la maravillosa tercera...”

Otro anuncio de la misma campafa dice: “{M4ds velocidad - ace-
leracién mas rapida - para deslizarse entre el trafico. Un motor de
alta turbulencia que permita marchar al paso de una persona o a
cien kilémetros...”

TRAFICO
CONGESTIONADO
o cotm o0 ouan

DICE CHRYSLER

e ke

Resulta curiosa la relacidon que el aviso establece entre la velocidad
y el trafico. La posibilidad de acceder rapidamente a una velocidad
mayor seria la llave para evitar quedar atascado entre los otros autos.

Estos no son los Unicos avisos de autos que hacen hincapié en la
velocidad. Esto va a ser una constante a lo largo de los afios, tanto
en los avisos de autos como en los de motocicletas. Cuando la pub-
licidad llega a los medios audiovisuales va a poner el acento en
mostrar ese atributo con toda su espectacularidad, lo que incluird
maniobras o situaciones de alto riesgo.
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Ejemplos:

a - Un auto a toda velocidad dobla en una curva cerrada, en la la-
dera de una montana. Dos camiones vienen de frente, el auto los
esquiva con un movimiento brusco, demostrando una alta capa-
cidad de maniobra, incluso a altas velocidades.

b - En una ruta un auto A quiere pasar a otro B (el de la marca que
hace el aviso). Cuando el auto A hace la maniobra de pase, el B
acelera y sostiene la velocidad para evitar quedar atras, a pesar
de que el auto A que quiere pasarlo es un auto mas grande, al que
se supone mas potente. Cuando el conductor del auto B se decide
a dejar pasar a A, se ve el velocimetro del auto A descendiendo
desde los 150 km por hora (la velocidad maxima en Argentina ac-
tualmente es de 130 km/hora).

¢ - En un paisaje montafioso se ve un gran nimero de motocicle-
tas corriendo una carrera. Un hombre con traje de competicion
se lanza al vacio desde la ladera de una montafia y cae exacta-
mente en el asiento de una de las motos. La competencia sigue.
Se ve al piloto realizando multiples destrezas de alto riesgo con
el vehiculo, hasta que se aleja solo, despegandose del resto del

grupo.

Si se busca material de distintos paises y de diferentes marcas se
podrdn observar multiples ejemplos de ese estilo de avisos, en
donde los vehiculos salen airosos de situaciones peligrosas.

Es interesante ver que, en las publicidades mas recientes, se uti-
lizan distintas estrategias para que el vehiculo aparezca circulando
a gran velocidad, sin que esto presuponga la violacion de las reglas
de transito. Por ejemplo, cuando la demostracién de las destrezas
del auto se produce durante el suefio del protagonista de la his-
toria, o durante un testeo hecho por cientificos de guardapolvo
blanco en un paisaje rural. En otros casos se recurre a la acelera-



cion de la pelicula (que da la sensacion de mayor velocidad).

Cabe destacar que esta modificacion supone una adaptacion de
la publicidad a ciertos requerimientos sociales instalados (como
el uso de los cinturones de seguridad, mas allda de que efectiva-
mente se utilicen).

El trabajo en educacién vial en la escuela es uno de los caminos
que permite modificar la tolerancia social hacia conductas que
pueden poner en riesgo la vida de los demds y las propias, cuando
se realizan maniobras peligrosas, se producen excesos en la velo-
cidad de circulacién o no se respetan los derechos de los transe-
Untes.

Para que los jovenes adviertan la complejidad del fendmeno del
transito se puede proponer a los/as estudiantes hacer una cam-
pafia publicitaria que trabaje la relacién entre velocidad y tran-
sito, a partir del debate sobre cuestiones como: ¢ Qué aspectos
de la velocidad tienen que ver con el transito? ¢ Qué relacién
existe entre los siniestros en el transito y la velocidad? La cam-
pafia puede realizarse de acuerdo a los tiempos y recursos dis-
ponibles, y deberia estar dirigida a otros jévenes. Puede
exhibirse en las paredes de la escuela, en el barrio, hacerlo
como video para divulgar por Internet, etc.
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