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Introduccion

El Observatorio de Seguridad Vial es el organismo dentro de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV) el que se encarga de investigar, evaluar y concluir los actos y
hechos vinculados con el entramado vial, su entorno, estructura y los usuarios de las vias
publicas. Como todo observatorio, su principal tarea radica en la generacion de informacién
gue contribuya a la toma de decisiones. En el caso particular del Observatorio de Seguridad
Vial, la informacion debe facilitar el disefio, implementacion y evaluacion de politicas e
intervenciones viales que redunden en una reduccion de la siniestralidad vial en todo el
territorio nacional.

Los siniestros viales generan consecuencias en las personas que pueden abarcar desde
secuelas fisicas y psicologicas hasta la propia muerte. Las estadisticas referentes a los
siniestros viales ocurridos en la Argentina indican que se trata de un tema de suma
relevancia para el Estado y para la sociedad civil. En el afio 2014 se registraron 5.279
fatalidades viales en el territorio Nacional, 24,3% de ellas encontrandose en el grupo etario
entre 15 y 24 afios de edad. Segun datos de la Direccion de estadisticas e informacion en
Salud (DEIS) del Ministerio de Salud de la Nacion, las lesiones por transito constituyen la
primera causa de muerte entre jovenes de 15 a 34 afios, constituyendo este el segmento de
poblacion més vulnerable frente a la siniestralidad vial.

La mayoria de los siniestros viales, asi como sus consecuencias, pueden ser evitables si se
actla correctamente sobre sus determinantes. Esto quiere decir, si se interviene sobre los
factores que incrementan la probabilidad de ocurrencia de un siniestro, que abarcan desde
la conducta humana hasta las condiciones del entorno, pasando por el estado del vehiculo y
el funcionamiento de sus dispositivos de seguridad.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) identifica a la conduccion bajo los efectos del
alcohol como uno de los factores de riesgo intervinientes en la problemética de la
siniestralidad vial, sefialando que conducir bajo tales efectos aumenta la probabilidad de
ocurrencia de un siniestro y de que éste termine en muerte o traumatismo grave. A su vez,
sefiala que son los conductores jovenes y ndveles quienes corren un riesgo mucho mayor de
sufrir un siniestro vial por conducir bajo los efectos del alcohol que los conductores de
mayor edad y con méas experiencia. En este contexto, la OMS sugiere que se promulguen y
hagan cumplir las leyes que establecen el limite de concentracion de alcohol en sangre
(CAS) en 0.5 g/l como una forma de contribuir a reducir considerablemente los siniestros
viales relacionados con el consumo de alcohol. De hecho, reducir la conduccion bajo los
efectos del alcohol constituye una de las metas que propone la OMS en su plan de
“Desarrollo de metas mundiales voluntarias relativas a los factores de riesgo y los
mecanismos de prestacion de servicios en la esfera de la Seguridad Vial” al cual Argentina
adhiere como pais miembro.



En este marco, es de suma relevancia llevar a cabo investigaciones que permitan dar cuenta
del fendmeno del consumo de alcohol en asociacion con la seguridad vial, con el objetivo
de contribuir al diefio de intervenciones focalizadas tendientes a modificar las conductas de
riesgo de la poblacion. En este sentido, se espera que los hallazgos de esta investigacion
puedan ser utilizados por todos aquellos actores que disefian e implementan acciones de
politica publica orietadas a tal fin.

Antecedentes

Actualmente esta evidenciado que los comportamientos riesgosos habitualmente tienen sus
inicios durante la juventud, y que las politicas dirigidas a los jovenes deberian ser diferentes
de las de los adultos o los nifios porque los jovenes responden a los incentivos de manera
distinta. La presion de grupo, la formacién de identidad, la inmadurez fisica y emocional,
los estilos de vida asociados a la juventud y la necesidad de independencia son cuestiones
por lejos mas importantes para los jovenes que para los adultos o los nifios (WB, 2008). Por
otra parte, los jévenes son mas propensos al comportamiento impulsivo y la basqueda de
emociones que los adultos, ya que la parte del cerebro que regula los impulsos es la Gltima
en desarrollarse y, por lo tanto, funciona menos eficientemente que otras partes del cerebro
durante la juventud (Romer, 2010).

A lo anterior se le debe afiadir que los adultos tienden a tomar mejores decisiones que los
jévenes porque consideran mas opciones, riesgos y consecuencias a largo plazo. Esto puede
deberse a que los jovenes no han recopilado suficientes experiencias que sean utiles para la
toma de decisiones, sumado a que el area del cerebro que regula la toma de decisiones
todavia se estd desarrollando durante la adolescencia. La capacidad de pensar con
anticipacion en términos de las posibles consecuencias de determinada accion aumenta con
la edad, y con ella, también mejora la capacidad de tomar mejores decisiones (OCDE,
2006).

Por lo expuesto, estd claro que los jovenes se encuentran particularmente dispuestos a
asumir naturalmente mas riesgos que el resto de la poblacidn, quizas sin siquiera ser
conscientes de ello. En este contexto, las sustancias psicoactivas —de entre las cuales se
destaca el alcohol por su alto nivel de prevalencia en la poblacion- constituyen un medio
que potencia los resultados negativos de esas conductas riesgosas: existe evidencia que
indica que el uso nocivo del alcohol entre los jovenes reduce el autocontrol y aumenta las
conductas de riesgo. Los jovenes tambien se encuentran mas expuestos a las sustancias
psicoactivas que otros segmentos etarios, aumentando de esa manera la probabilidad de
consumo en la edad en la que se generan los habitos que perduran en la adultez.

El alcohol genera una enorme carga de la enfermedad para las sociedades: globalmente, se
calcula que el uso nocivo del alcohol causa cada afio 2,5 millones de muertes y una
proporcion considerable de ellas corresponde a personas jovenes. En Ameérica, se estima



que unos 320.000 jovenes de entre 15 y 29 afios de edad mueren en la region por causas
relacionadas con el consumo de alcohol (OPS, 2016). Por su parte, en la Argentina se
estima que el 18% (14,3 mil personas) de los decesos anuales de la poblacion de entre 15y
64 afos se encuentran causados directa o indirectamente por el consumo de sustancias
psicoactivas, siendo el alcohol y el tabaco las de mayor alcance poblacional (Sedronar,
2017a).

Resulta en este contexto preocupante la evidencia que indica que la prevalencia del
consumo de alcohol se ha incrementado significativamente a lo largo de los Gltimos afios
entre los jovenes argentinos, iniciandose esta practica en promedio a los 17 afios de edad
(Sedronar 2017b). De acuerdo con el Observatorio Argentino de Drogas, entre 2010 y 2017
crece de 21 a 35% la prevalencia de consumo mensual de alcohol principalmente en el
segmento 12 a 17 afos, edad en que se generan los habitos. El incremento resulta mas
significativo entre las mujeres, aunque no tanto como para llegar a equiparar los niveles de
consumo registrados entre los varones. En particular resulta especialmente preocupante el
incremento en el consumo episodico excesivo de alcohol (CEEA) definido como la ingesta
de mas de cinco unidades estandar de bebida alcohdlica en una sola ocasion.

En la Argentina, el alcohol es la sustancia psicoactiva mas habitual de acuerdo a estudios
recientes, habiéndolo consumido en alguna vez en su vida méas del 80% de la poblacion de
entre 12 y 65 afios (Sedronar, 2017b). Se ha verificado que su consumo afecta en mayor
medida a los varones jovenes, probablemente en vinculacion con los niveles de testosterona
en el organismo (OCDE, 2006), aunque la diferencia en el nivel de consumo por género se
ha reducido en el tiempo debido a un mayor crecimiento de la prevalencia del consumo
entre las mujeres. EI mayor consumo de alcohol se registra en las personas de entre 18 y 24
afios de edad con tasas de consumo en el ultimo afio del 79%, reduciéndose levemente entre
los 25 a los 34 afios pero aun asi manteniéndose con valores elevados (Sedronar, 2017b).
Por otra parte, Argentina presenta el segundo consumo anual de alcohol puro por bebedor
mas alto de América del Sur detras de Peru, con 16 litros (OMS, 2015).

El alcohol es causante de violencia (en particular, violencia doméstica) y muertes
prematuras, pero muy especialmente constituye una causa fundamental de traumatismos,
siendo los mas importantes los causados por el transito. En la Argentina alrededor de 5 mil
personas fallecen como consecuencia de los accidentes de transito cada afio, siendo esta la
principal causa de muerte entre los jovenes de 15 a 34 afios (DEIS, 2016). Si bien no
existen estadisticas precisas que vinculen la ocurrencia de siniestros viales con victimas
fatales y el consumo de sustancias, en la Argentina estudios recientes estiman que en el afio
2015 las muertes por accidentes de transporte relacionados al consumo de sustancias
psicoactivas representaron cerca del 5% del total de las muertes relacionadas al consumo de
sustancias (Sedronar, 2017a). Otro estudio determiné que del total de personas que
asistieron al hospital publico con motivo de un siniestro vial, el 27% habia consumido
alcohol en las horas previas, sobre una muestra de 1777 casos analizados (Sedronar, 2012).
Las encuestas por declaracién también arrojan valores alarmantes: en el afio 2016 el 27%



de los jovenes argentinos entre 16 y 35 afios conductores de autos y el 29% de los jovenes
conductores de motos, declararon haber conducido bajos los efectos del alcohol en el
ultimo afio (ANSV, 2016).

Si bien la problematica expuesta no es un fendomeno exclusivamente local, ya que los
siniestros de transito constituyen la principal causa de muerte de los jovenes a nivel
mundial, los habitos y percepciones visualizados en este segmento poblacional representan
una sefial de alarma para la salud publica argentina, ya que se conjugan peligrosamente con
el hecho de que los jovenes son mas propensos a presentar comportamientos riesgosos en el
transito que otros segmentos etarios. De hecho, existen estudios internacionales que
muestran que la probabilidad de verse involucrado en un siniestro ajustada por el
Kilometraje recorrido varia segin la edad en la que se comienza a manejar y conforme se
adquiere experiencia. Los datos muestran que, segun aumenta la edad en que obtienen la
licencia de conducir, los conductores noveles se ven progresivamente menos implicados en
colisiones, por lo que el factor edad tiene un importante papel como causa de colisiones
(OCDE, 2006).

La literatura sobre el tema y la evidencia recolectada hasta el momento sugieren que el
segmento joven de la poblacién argentina requiere del disefio de politicas publicas
focalizadas a los efectos de disminuir la carga de la enfermedad derivada de los hechos de
transito en vinculacion con el consumo de alcohol.

Planteo del problema

El problema del consumo de alcohol en asociacién a la (in)seguridad vial esta regido en
parte por la falta de observancia de la norma establecida. Sin embargo, alin no se conoce
como reducir estos comportamientos de riesgo a un nivel suficiente como para revertir la
tendencia global vigente. Respecto a este problema, las herramientas de politica publica
tradicionales basadas en el modelo racional de comportamiento no han sido lo
suficientemente efectivas.

El modelo racional de toma de decisiones establece que los seres humanos son agentes
racionales que toman decisiones mediante un proceso de ecuaciones de costo — beneficio en
el cual toman en consideracion los recursos disponibles para maximizar su beneficio
personal. Este modelo, sin embargo, no logra explicar por qué persisten en la poblacion las
conductas riesgosas. Por ejemplo, muchas de las decisiones que las personas toman atentan
contra sus propios intereses de largo plazo, como por ejemplo no dejar de fumar, no asistir
a los controles preventivos de salud, no utilizar el cinturon de seguridad al viajar en un auto
o consumir alcohol previo a la conduccion, entre otros.

En este sentido, existen marcos tedricos que estudian el proceso “real” en la toma de
decisiones de los sujetos. Entre ellas, cabe mencionar a la teoria de la economia del



comportamiento basada en principios de la psicologia, la sociologia y la antropologia para
dar cuenta de como las personas se comportan realmente ante diversos escenarios y
situaciones en lugar de estudiar como deberian comportarse si fuesen perfectamente
racionales. Este paradigma se ha convertido en la alternativa por excelencia para el disefio
de politicas publicas tendientes a modificar la conducta humana y orientarla a
comportamientos mas saludables. La economia del comportamiento concede al contexto un
lugar de importancia para el estudio de las conductas sociales, aludiendo a que el
comportamiento social presenta desvios respecto a lo esperable segun el modelo de toma de
decisiones racional, y es por eso necesario comprender cuales son los criterios reales que
rigen de fondo a las conductas humanas.

Las intervenciones sociales disefiadas a partir del modelo de agente racional pueden
conducir a que los sujetos no se comporten de la manera esperada. De otra manera, si una
intervencion es disefiada desde la perspectiva de la economia del comportamiento, es decir
considerando el proceso de toma de decisiones “real” de los sujetos, es mas factible que la
intervencion alcance sus objetivos. El disefio de una intervencion desde la economia del
comportamiento involucra una primera etapa de definicion del problema identificado, una
segunda etapa de diagndstico de las barreras que dan lugar al problema en cuestion, y una
tercera etapa de disefio de una solucién construida sobre la base de cdmo se comportan
realmente los sujetos y no de como se deberian comportar bajo un escenario de racionalidad
perfecta.

Considerando lo expuesto anteriormente sobre la vulnerabilidad que padecen los jovenes en
relacion al consumo de alcohol en el contexto de la movilidad vial, resulta necesario
conocer y analizar las percepciones, motivaciones y comportamientos de todos los actores
intervinientes en el problema y la descripcion de todos los puntos de decision en la cadena
de eventos que conducen al problema. El diagnostico de las barreras consiste en identificar
en qué punto el proceso de decision se detiene y, por lo tanto, el comportamiento de riesgo
finalmente se produce. Por ultimo, se debe establecer si tras este cuello de botella se
encuentra operando uno o varios de los patrones o mecanismos de decisién identificados y
analizados por la economia del comportamiento (desviaciones del modelo racional de
decision tradicional). Si es asi, se trata entonces de un cuello de botella accionable y, por lo
tanto, es posible abordarlo mediante una intervencion que sera disefiada a partir de los
principios de la economia del comportamiento para que el comportamiento esperado se
haga efectivo.

En este marco, la pregunta de investigacion que surge se asocia con comprender cual es el
conjunto de reglas heuristicas que motiva la conducta de los jovenes en relacion al consumo
de alcohol en situacion de movilidad vial, haciendo especial foco en los patrones o
mecanismos de decisién que subyacen a los desvios del modelo racional tradicional. O
dicho de otra manera, entender cual es la ecuacion “real” de costo — beneficio que realizan
los jovenes al momento de consumir alcohol previo a la conduccion, que no necesariamente
debe coincidir con la que prevé el modelo racional de toma de decisiones. A partir de estos



analisis, se espera poder contribuir al disefio de intervenciones mas costo-efectivas para
poder lograr modificar el comportamiento de riesgo de los jovenes.

Objetivos

Objetivo general

Comprender el sistema de creencias que motiva las conductas de los jovenes entre 16 y 30
afios que residen en la Argentina en relacién al consumo de alcohol en asociacion a la
Seguridad Vial, haciendo especial foco en los patrones 0 mecanismos de decision que
subyacen a los desvios del modelo racional tradicional.

Objetivos especificos

I. Comprender las percepciones, valores y motivaciones de los jovenes entre 16 y 30 afios
que residen en la Argentina en relacion al consumo de alcohol y su relacion con la
Seguridad Vial.

I1. Analizar los patrones de conducta 0 mecanismos de decision de los jovenes entre 16 y
30 afios que residen en la Argentina en relacion al consumo de alcohol en asociacién con la
movilidad vial.

I11. Examinar los espacios, contextos y situaciones en que los jovenes entre 16 y 30 afios
que residen en la Argentina se ven mayormente motivados a consumir alcohol e incurrir en
practicas riesgosas para la Seguridad Vial.

Metodologia

Este estudio se llevo a cabo a partir de un abordaje metodoldgico de tipo cualitativo, el cual
permite, a través de la interpretacion de las interacciones sociales, comprender las
percepciones, significados y propoésitos de los individuos. Las técnicas de investigacién
cualitativas proponen herramientas que sirven para acceder a las construcciones subjetivas
de significado que orientan la toma de decisiones y comportamientos de los sujetos en la
vida cotidiana, a partir de la comprension del discurso y las interacciones sociales.

Los abordajes cualitativos no tienen como objeto dimensionar y extrapolar los resultados
obtenidos sino analizar en profundidad la subjetividad que opera desde la dptica de los
sujetos. En este sentido, esta investigacion se inserto en un paradigma interpretativista de la
accion social, intentando comprender los fendmenos sociales desde la perspectiva del actor.



Técnicas de recoleccion de datos

Para la realizacion de este estudio, se propuso la utilizacion de dos tipos de técnicas de
recoleccion de datos, las cuales son complementarias a los fines de los objetivos
propuestos.

En primer lugar, se propuso la realizacion de grupos focales. La técnica consiste en reunir a
un grupo de personas que representan un universo homogeneo de acuerdo a determinadas
variables y aplicar una guia de pautas en la que se preestablecen temas a debatir por el
grupo. La dindmica del debate es orientada por un moderador que atento a los objetivos de
la investigacion identifica oportunidades para profundizar sobre informacién relevante que
surge en la interaccion del grupo. La técnica de los grupos focales presenta una ventaja
fundamental para estudiar la problematica propuesta en este estudio, dado que al tratarse de
una entrevista grupal, puede proveer a los individuos un entorno seguro para hablar con
mayor facilidad de las practicas que se encuentren desviadas del “deber ser”. También se
presta como un ambito en que se enriquece la comprension de las conductas sociales
mediante la interpretacion que surge del intercambio de puntos de vista diferentes.

En segundo lugar, y a los fines especificos de poder ilustrar los patrones de conducta de los
jévenes en relacion al consumo de alcohol y la Seguridad Vial, se propuso la realizacion de
actividades etnograficas. La técnica etnografica consta de un observador participante de una
situacion previamente delimitada en concordancia con los objetivos de la investigacion. La
etnografia permite obtener informacion cualitativa precisa sobre las acciones y
comportamientos de los integrantes de la situacion, grupo o individuo que se explora. Al
tratarse de una observacion participante, el etndgrafo se encuentra en capacidad de solicitar
explicaciones sobre las conductas que llamen su atencién, lo cual permite en consecuencia
detallar las costumbres, practicas, creencias y mitos del individuo o grupo estudiado.

Atendiendo a la tematica que atraviesa esta investigacion, se propuso la realizacion de
actividades etnograficas en situaciones de “previa” a un lugar de destino y luego en
situaciones de movilidad hacia el lugar de destino por parte de los jévenes. La “previa” se
caracteriza por ser una situacion en la que prima el consumo excesivo de alcohol y que por
su naturaleza exige la movilidad posterior hacia otro lugar.

Universo de analisis y Muestra

Dado que el interés en los estudios de tipo cualitativo se encuentra enfocado en alcanzar
representatividad conceptual y no estadistica, las muestras necesarias para este tipo de
estudios se caracterizan por ser mas pequefias. En este sentido, se trata de un muestreo
intencional o basado en criterios.



El universo de analisis en esta investigacion se encuentra enfocado en la poblacion
argentina de ambos sexos entre 16 y 30 afios de edad, conductores de vehiculos de 4 y 2
ruedas, de todos los niveles socio-econémicos, consumidores habituales de alcohol.

Grupos focales

La muestra del estudio fue constituida por 12 grupos focales de jévenes, con una
composicion interna de 80% de varones y 20% de mujeres, 60% de conductores de
vehiculos de 4 ruedas y 40% de vehiculos de 2 ruedas, y distribucion proporcional de todos
los niveles socioecondmicos segun parametros poblacionales. Ademas, la composicion
interna de los grupos se conformd con jovenes que hayan incurrido en el consumo de
alcohol episddico excesivo en el Ultimo tiempo. Estas cuotas de composicion interna de los
grupos fueron disefiadas de acuerdo a criterios pre-establecidos que buscaron garantizar
representatividad de la poblacion de estudio.

A su vez, para garantizar ciertos analisis diferenciales se segmentd la muestra por edad y
tamafo de las localidades, realizandose 6 grupos de jovenes de 16 a 21 afios y 6 grupos de
jévenes de 22 a 30 afios; y 4 grupos en ciudades de méas de 100.000 habitantes y 8 grupos
en ciudades medianas entre 20.000 y 50.000 habitantes. El estudio se realizd en las
siguientes localidades del territorio Argentino: Area Metropolitana de Buenos Aires
(AMBA), Jujuy, Cérdoba, Comodoro Rivadavia, Corrientes y Mendoza, buscando
representar a todas las regiones del pais. Los grupos se realizaron del 30 de junio al 28 de
julio de 2017.

Etnografia

El estudio incluy6 3 actividades etnogréaficas en situaciones de “previa” y movilidad a lugar
de destino. EIl perfil de las actividades lo constituyeron grupos de jovenes que se solian
juntar en un lugar y luego desplazar en automovil o motocicleta a otro destino, habiendo
consumido alcohol en las reuniones. Las localidades donde se realizaron estas actividades
fueron: Ciudad de Buenos Aires, Gran Buenos Aires (GBA) y Mendoza. La eleccidn de las
plazas fue de acuerdo a informacion previa sobre la situacion del consumo de alcohol en
dichos lugares. A su vez, se buscO realizar actividades en localidades que pudieran
garantizar los diversos niveles socioecondmicos de los jovenes, dado que ésta es una
variable que segmenta las conductas de los sujetos. Las actividades se realizaron del 21 de
julio al 5 de agosto de 2017.

Técnica de analisis de datos

En investigacion cualitativa, la recoleccion de los datos va a la par del anélisis, si bien en
una Gltima instancia el investigador se aboca al analisis intensivo. EI método de andlisis que
se utiliz6 en este estudio fue el de la comparacién constante (Glaser & Strauss) , que
implica, una vez desgrabados los grupos focales y editadas las actividades etnogréficas,



comenzar a analizar los datos de una manera inductiva. EI método de la comparacion
constante implica 4 etapas fundamentales: 1. Codificar los datos para generar categorias
emergentes que surgen por saturacion; 2. Integrar las categorias y sus propiedades; 3.
Delimitar la teoria; 4. Escribir la teoria. Este método tiene por objetivo final generar una
nueva teoria que tenga estrecha relacion con los datos recabados en el trabajo de campo, lo
gue puede denominarse como “teoria fundamentada”, ya que implica poder contestar las
preguntas de investigacion de una manera puramente inductiva.

Resultados

Como mencionado anteriormente, el estudio se enmarca en la teoria de la economia del
comportamiento por lo que el analisis que se presenta a continuacion, no concibe a la
conduccion bajo los efectos del alcohol como producto de un error 0 una actitud contraria a
la racionalidad de los sujetos implicados en esta practica. Al contrario, el andlisis parte del
supuesto de que los jovenes saben lo que hacen y que dicha practica les reporta un
beneficio.

Consecuentemente, el estudio busca de-construir la ecuacién detras de la “racionalidad
paralela” que subyace al comportamiento inseguro de los joévenes entre 16 y 30 afios que
incurren en la practica del consumo de alcohol - por encima del limite establecido por la
ley-, previo a la conduccion de vehiculos. Para esto, es necesario comprender el sistema de
creencias que interviene en esta ecuacion, entendiendo que el concepto de “creencia” no
alude a algo opuesto a la verdad, sino que constituye un factor ordenador de la conducta de
los sujetos.

Con esto en consideracion, los principales emergentes de andlisis del estudio se encuentran
organizados en tres apartados que refieren a los distintos sistemas de creencias que
intervienen en la problematica: el de la conduccidn, el del consumo de alcohol y el de la
relacion con la norma. Por Gltimo, se exponen las similitudes que atraviesan la racionalidad
en torno a la conduccion y en relaciéon al consumo de alcohol con el objeto de reflexionar
acerca de qué motiva la combinacion de estas actividades con los riesgos que implica.

Los jovenes y la conduccion

El analisis de los grupos focales permite identificar cinco creencias ordenadoras del
comportamiento de los jovenes en relacion a la conduccion: manejar implica libertad,
manejar es una responsabilidad, el buen conductor “va sin miedo”, manejar implica
protegerse de la imprevisibilidad de lo que hacen los demas, y por Gltimo, manejar implica
un conocimiento de las capacidades y limites propios.

La nocion de que manejar implica libertad condensa las sensaciones de independencia y
seguridad que reportan la conduccién. Manejar brinda independencia en términos de tiempo



y de espacio en la medida en que proporciona la posibilidad del trasladarse sin depender del
transporte publico, pero también de administrar mejor los tiempos. La imposibilidad de
utilizar el vehiculo es descripta como una sensacion restrictiva.

Por su parte, manejar es concebido como una responsabilidad principalmente en lo que
respecta a cuidar el vehiculo, que es, en muchos casos, propiedad de los padres. La
consideracion del dafio a terceros aparece sélo secundariamente en el discurso de los
jévenes, posiblemente como producto de una adecuacién discursiva, que responde a una
advertencia comun aprendida en la que el vehiculo es potencialmente “un arma”.

La tercera creencia, basada en que el buen conductor maneja sin miedo, refiere a una
actitud que debe asumir el conductor para “sobrevivir” en el transito anémico que
caracteriza a las vias urbanas en Argentina. Ante el desorden habitual, la imposicion
forzosa del vehiculo resulta un valor pragmatico necesario y asimilado por todos los
conductores en sus épocas de aprendiz de boca de padres, amigos u otros modelos de
referencia. Como consecuencia, el aprendiz de conductor se hace de un habito que termina
por respaldar conductas temerarias y con frecuencia, de riesgo.

La cuarta creencia sefialada hace referencia a la imprevisibilidad de lo que hacen el resto de
los actores de la via. “Los otros” despiertan sentimientos generales de desconfianza y
fastidio que tienen origen en que “la gente”, refiriéndose siempre a terceros, incumple las
normas Yy tiene una actitud prepotente y agresiva. El incumplimiento de la norma al que
hacen referencia no evoca la preocupacién por la transgresion a la Ley, sino que alude a la
falta de cddigos en la conducta. Estas faltas aumentan la imprevisibilidad con la que
caracterizan a la otredad en la calle.

La ultima creencia se construye en relacion a la anterior. El autoconocimiento de las
capacidades y limites propios proporciona una sensacion de seguridad que compensa la
imprevisibilidad del otro. Esto refuerza la idea de que la seguridad depende mas de
parametros individuales que del respeto colectivo de las normas de transito, por lo que es
esperable que los jovenes conductores no puedan relegar su seguridad al cumplimiento de
la Ley. Como consecuencia, se legitima la auto-percepcion de que mientras todos “los
demas” transgreden la norma en forma habitual y problematica, la transgresion propia es
deliberada, calculada, justificada y no presupone riesgos. Esto, a su vez, realza los
sentimientos de excepcionalidad e individualismo al volante que socavan la percepcion de
riesgo.

Dado que las creencias mencionadas anteriormente se caracterizan por estar refiidas con el
discurso del Estado y las normas oficiales, cabe preguntarse donde tienen su origen. La
gran mayoria de los conductores esboza que estas creencias tienen origen en la iniciacion al
manejo y los momentos de aprendizaje. Estos momentos se encuentran caracterizados por
la informalidad y la nula institucionalidad. La ausencia del Estado en la etapa de formacion
de los conductores se hace visible en tanto los sujetos manifiestan haberse instruido a través



de la experiencia personal (autodidactas), o con la ayuda de algun familiar o amigo no
profesional. Como resultado, se exacerba la autonomia del conductor y el desfasaje entre
los saberes oficiales sobre el manejo, y las creencias populares que tienen lugar en el
intercambio informal. EI problema reside en que son estos “codigos de la calle informales”
los que efectivamente terminan por regular el espacio publico.

Los jovenes y el consumo de alcohol

El sistema de creencias que ordena la conducta de los jovenes en relacion al consumo de
alcohol estd atravesado por tres elementos claves: el consumo de alcohol como
posibilitador social, la distincion entre estar “tomado” y estar borracho, y por ultimo, las
nociones de auto-control y autocorreccion del consumo basados en la experiencia personal.
Mientras el primero es propio del consumo del alcohol en si mismo, los siguientes
elementos se entrelazan con la problematica de la seguridad vial en tanto aluden a la nocién
de control y a las estrategias utilizadas para moderar los efectos del alcohol sobre el cuerpo.

En primer lugar, es necesario considerar la importancia del consumo de alcohol como un
posibilitador social. Esto pone de relieve el caracter utilitarista del consumo en oposicién a
la idea de consumo placentero. Consumir alcohol desinhibe (facilita la interaccion social),
mejora el disfrute (predispone un estado de animo), y es una actividad que se realiza en
grupo (preferentemente con amigos) en tanto es sindbnimo de compartir. Entonces, ¢Qué
lugar ocupa el consumo de alcohol entre los jovenes? El alcohol es percibido como un
medio necesario para la sociabilidad. Esto permite dimensionar el rol del consumo de
alcohol.

Una vez considerada la importancia del consumo de alcohol entre jévenes, cabe
preguntarse coOmo es este consumo. La gran mayoria de los joévenes identifica dos estados:
estar “tomado” y estar “borracho”. Estar “tomado” es sefialado como el estado habitual en
las salidas nocturnas entre amigos, lo cual no implica la pérdida de autocontrol, ni admite
cuestionamientos sobre si estan en condiciones de manejar un vehiculo. Por el contrario,
estar “borracho” alude a una situacion de consumo excesivo que conlleva la pérdida de
funciones como la locuacidad y la motricidad. Pocos admiten conducir en estas
condiciones, y en su gran mayoria sefialan que se trata de un estado excepcional ligado a
situaciones de celebracién y ocasiones especiales.

Es el estado habitual, estar “tomado”, el que se presenta como el punto mas problematico
en relacion a la seguridad vial. Al indagar sobre las cantidades de alcohol que ingieren bajo
el supuesto de estar simplemente “tomados” y por ende, en condiciones aceptables para
conducir, es posible identificar que las cantidades ingeridas se encuentran muy por encima
de los limites legales establecidos, y que de hecho, tienen pleno conocimiento de ello. Sélo
moderan las cantidades cuando tienen que llevar nifios o personas muy mayores. De otra
forma, si bien no tienen claridad y precision de cuéanto alcohol equivale al limite
establecido por Ley (0. 5g/1), si saben que su propio limite se encuentra por encima. Esto se



relaciona directamente con la tercera creencia que ordena la conducta de los jovenes: el
autocontrol y la autocorreccion del consumo de alcohol.

Estar “tomado”, implica que aun conservan su capacidad de autocontrol para identificar el
punto justo en que deben dejar de beber para conservar sus capacidades de manejo. Esto es
posible porque, en su gran mayoria, dicen tener la capacidad para dimensionar el efecto que
el alcohol tiene sobre ellos. Esta capacidad ha sido adquirida en base a la experiencia
personal, la cual ademas, los ha provisto de una cantidad de técnicas y tacticas Utiles para
mitigar los efectos del alcohol en el cuerpo, como por ejemplo: dejar pasar el tiempo entre
la Gltima bebida y conducir, comer algo antes o después de tomar alcohol, tomar cantidades
de agua para expulsar el alcohol mediante la orina, y considerar la cantidad ingerida en
funcion de la tolerancia adquirida segun la trayectoria de consumo.

Algunas tacticas utilizadas tienen fundamento cientifico, otras no lo tienen. Lo que importa
destacar es que los jovenes echan mano a argumentos pseudo-cientificos y a la experiencia
personal para explicar como se encuentran en control absoluto de una situacion sobre la que
evidencian una profunda desinformacion, especialmente a la hora de describir los efectos
que el alcohol produce sobre el cuerpo.

Los jévenes y su relacién con la norma

La relacion de los jovenes con la normativa puede ser analizada desde tres aristas distintas:
el conocimiento de las normas, la comprension del limite establecido en 0,5g/1 de alcohol
en sangre y la relacion de los jovenes con los controles.

El conocimiento de las normas en general es muy amplio, sin embargo, también es posible
identificar una cantidad de creencias que entran en tensién con el discurso oficial, y que
como sefialado anteriormente, tienen su origen en la falta de institucionalidad que revisten
las etapas de aprendizaje.

Por su parte, si bien no todos saben precisar la cantidad legal de alcohol permitido en
sangre ni a qué cantidad de bebida equivale, todos saben que su consumo esta por encima
de lo que establece la norma. A pesar de declarar ser transgresores de la norma, sefialan
estar a favor del limite que impone la Ley. El argumento bajo el cual justifican esta
aparente contradiccion reside en que la norma debe ser aplicada para aquella mayoria de la
gente (“otros”) que no saben cuanto tomar, y por lo tanto, representan un peligro. En este
argumento se puede vislumbrar como operan las nociones de “imprevisibilidad del otro” y
de “autoconocimiento de los limites y capacidades propias” que ya se describieron en torno
a las creencias del manejo en general. La ley sirve para controlar a otros, y por ende carece
de legitimidad.

Adicionalmente, cabe destacar que la permisividad del limite actual, aunque se sabe que es
baja, confunde. Se promueve la idea de que existe una cantidad de alcohol aceptable. Dado



que el control del consumo responde a la auto-percepcion y a creencias sobre el
autocontrol, la regulacion de esta cantidad permitida termina siendo arbitraria.

Por ultimo, la relacion de los conductores con los saberes y normas oficiales del Estado se
da casi exclusivamente en términos negativos: a través del control y de las sanciones. Pero
sin embargo, los controles y sanciones son percibidos como poco efectivos. Los sujetos
conocen las penalidades pero no temen la sancion ya que saben cémo evitarlos. Por un
lado, los ven a la distancia lo que les permite esquivarlos, y por otro, cuentan con canales
de alerta que les informan donde se encuentran los controles (como por ejemplo, grupos de
whatsapp). Los conductores justifican la evasion de los controles ya que, como sefialado
anteriormente, la ley esta para controlar a otros.

La conduccién y el consumo de alcohol: dos practicas atravesadas por racionalidades
similares

Las racionalidades que subyacen al consumo de alcohol y la conduccién presentan algunas
similitudes que explican, en parte, por qué estas actividades se realizan en conjunto, a pesar
de los riesgos que implica.

En primer lugar es necesario considerar que tanto el consumo de alcohol como la
conduccién tienen origen durante la adolescencia. Este es un momento identificado por
todos los sujetos como una etapa atravesada por el deseo de rebeldia y de parecer mas
grande. En este sentido, ambas actividades satisfacen estos deseos, por lo que ostentan el
valor simbdlico de la iniciacion a la adultez. Adicionalmente, cabe destacar que por el
momento en que tiene inicio esta practica entrelazada de conduccion bajo los efectos del
alcohol (la adolescencia), los habitos que se gestan se tornan muy dificiles de desarticular.

Un segundo punto de contacto entre el consumo de alcohol y la conduccion se encuentra
relacionado a la nocion de empoderamiento. Tanto manejar un vehiculo como consumir
alcohol son percibidas como acciones que expanden la potencialidad individual. El alcohol
los predispone a mejorar el disfrute y los desinhibe, permitiéndoles hacer cosas que de otra
forma no harian. Por su parte, manejar un vehiculo los provee independencia y libertad. En
un contexto de baja o nula percepcion de controles y sancion, la sensacién de
empoderamiento que reciben de ambas actividades es absoluta.

Por ultimo, cabe sefialar el rol que juega el vacio institucional. En lo que refiere a la
practica de la conduccion, ya se identificaron previamente dos momentos criticos en los que
opera el vacio institucional. El primero, se encuentra relacionado a la etapa de iniciacion al
manejo. El Estado no parece estar presente en la instancia de aprendizaje, y los conductores
se forman a traves de canales informales no oficiales. El segundo momento en que opera el
vacio institucional alude a la falta de percepcion de control y a la efectividad de los
controles en general. En el caso del consumo de alcohol, también es posible identificar un
vacio institucional que opera en dos etapas: la de formacion y aprendizaje, y luego la de



control. El discurso de los jovenes pone de relieve gue sus creencias en torno al consumo
de alcohol estan basadas en argumentos pseudocientificos y en la experiencia personal, lo
cual evidencia una profunda desinformacion acerca de cuéles son los efectos que tiene el
consumo de alcohol sobre el cuerpo. Esto indicaria que los jovenes no estan siendo
interpelados por un discurso oficial orientado a la prevencion y/o al consumo responsable
de alcohol. Prueba de ello es el aumento exponencial del consumo episddico excesivo de
alcohol revisado en los antecedentes de esta investigacion. Por su parte, al igual que lo que
sucede en torno a la conduccion en general, la percepcion de controles de alcoholemia es
escasa y la nocion de efectividad de los mismos es nula.

Conclusiones

El problema del alcohol al volante no aparece espontaneamente como una preocupacion de
los jovenes en Argentina. Cuando éstos hablan de las faltas de terceros en relacion a la
seguridad vial, el alcohol al volante casi no tiene incidencia. El indicador mas notable de
esta falta de percepcion del riesgo es que la presencia del alcohol en la conduccion no
aparece entre las razones por las cuales se considera que la gente conduce mal o de manera
imprudente.

Esta baja percepcion del riesgo en relacion al alcohol y la conduccion podria explicarse en
base a dos situaciones: en primer lugar, resulta improbable que los sujetos pueden ver la
presencia de este factor de riesgo en los conductores — tal como seria el caso de la falta de
uso de cinturdn o casco -, y en este caso se carece de indicadores empiricos que muestren la
transgresion en la conduccién por causa del alcohol. En este sentido, lo que los sujetos
observan en la calle no es efectivamente a gente manejando alcoholizada, sino a gente que
no usa elementos de seguridad vial o no cumple con las normas del transito, lo cual termina
por minimizar la visualizacion de la problemaética. A su vez, la ausencia de datos oficiales
sobre la incidencia del alcohol en la siniestralidad vial tampoco ayuda a darle visibilidad al
problema. En segundo lugar, lo que puede explicar la baja percepcion del riesgo del alcohol
en la conduccién es la tendencia a la naturalizacion del consumo del alcohol en este
segmento etario. Lo que se ha observado es que los jévenes mantienen en su discurso el
sesgo del “autocontrol” y conocimiento del propio limite al consumir alcohol, tal como le
sucede a un adicto, en cuyo caso existe presencia de un habito fuertemente instalado que se
cree poder controlar pero que en definitiva termina por minimizar el riesgo.

En términos generales, de lo que se pudo constatar con el estudio, se visualizan tres grandes
dimensiones que explican las conductas de riesgo de los jovenes en relacion al alcohol y la
conduccidn en un pais como la Argentina:

Falta de percepcion de riesgo: predomina en los jovenes el sentimiento individual de
excepcion (“a mi no me va a pasar’) que provee la creencia de “autocontrol” y
conocimiento del propio limite. En este sentido, el riesgo no es la conducta individual sino



la del “otro” que transita y por esto no se visualiza el costo de la integridad fisica ante la
eventualidad.

Ausencia del Estado: el estado esta practicamente ausente en la toma de decision, tanto en
su faceta de formacién como de control. Es por esto que se minimiza el costo de tener que
experimentar el control o la sancién.

Cultura del alcohol: el alcohol es un medio para la sociabilidad y se instal6 como un
habito que deviene de la adolescencia y es parte esencial del ritual de las salidas nocturnas.
En este sentido, tomar representa un beneficio muy alto para ellos.

Puede decirse, entonces, que para los jovenes tomar alcohol y conducir representa puro
beneficio con un bajo costo. Tal como se observd, para los jovenes manejar representa
sentimientos positivos como de mayor libertad, independencia y adultez, a la vez que tomar
alcohol implica mayor sociabilidad, disfrute y compafiia con amigos. A su vez, al tomar la
decision de consumir alcohol y manejar, los jovenes no perciben costos. Por un lado,
porque muestran una baja percepcién del riesgo de sufrir un siniestro vial al conducir en
esas circunstancias y, por el otro, porque no sienten la probabilidad de ser controlados y
sancionados por el Estado.

En este marco de racionalidad limitada, la pregunta que surge entonces es por qué los
jévenes deberian dejar de realizar una accién que a ellos les genera tanta utilidad. Una
posibilidad para modificar la racionalidad del alcohol al volante en el contexto en el que se
mueven los jovenes se asocia con el incremento de los costos percibidos al realizar dicha
accion. Los costos de beber y conducir debieran vincularse a:

a) Las penalidades asociadas por realizar esa accion. En este sentido, es critico la
implementacion de controles y sanciones que sean efectivos para generar legitimidad en la
normativa y favorecer el cambio de conducta.

b) Los riesgos (fisicos y psiquicos) implicados ante la eventualidad de un siniestro vial
ocurrido por causa del alcohol. En este caso, se debe priorizar una estrategia integral y
multisectorial de concientizacion sobre los efectos que provoca el alcohol en el organismo
para desincentivar la conduccion insegura.
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