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El transito vehiculo-peatonal desde un punto de vista psicocultural

Pedestrian-Vehicle Transit from a Psychocultural Point of View
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Resumen

El objetivo de este articulo es proponer una serie de insumos epistemologicos y tedricos, como
aproximacion psicocultural, desde la cual se entienda el transito de vehiculos y peatones en calidad
de campo cultural propio de la sociedad moderna industrializada. Dicha propuesta sintetiza parte de
los resultados de una investigacion basica previa. La idea central de este trabajo supone que, en el
transito vehiculo-peatonal, se expresan aspectos como el ideal del maquinismo, algunos elementos
de la ideologia capitalista y una forma particular de constitucion de los sujetos que participan en él.
La construccion teorica se basa en las tesis de Max Horkheimer sobre las determinaciones sociales
en procesos como la percepcion y la formacion de conceptos, las formulaciones de Pierre Bourdieu
respecto a la constitucion de los campos sociales y la perspectiva de Jacques Lacan en torno a lo
simbolicoy laidentificacion. A partir de esta propuesta, se concluye que una perspectiva psicocultural
del transito de vehiculos y peatones se basaria en la indagacion sobre la racionalidad y la ideologia
imperanteenlosfendmenosasociadosaltransitovehiculo-peatonal,enlaconsideraciondelaestructura
particular de este campo y en la forma como lo simbdlico ubica a los sujetos participantes en él.
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Jacques Lacan

Abstract

This article proposes a series of epistemological and theoretical elements through a psychocultural
perspective in which pedestrian and vehicle transit are considered a cultural field that is inherent
to modern industrial society. The present work synthesizes some of the results of a previous
research project on how pedestrian-vehicle transit embodies the ideal of mechanization, some
elements of capitalist ideology, and a particular pattern in the subjects that are part of it. Theory
construction is based on Max Horkheimer’s thesis that social determinations affect perception
and concept construction, Pierre Bourdieu’s formulations on the structure of social fields,
and Jacques Lacan’s view of symbolic order and subject identification processes. Derived
from this premise, it may be concluded that a psychocultural view of pedestrian and vehicle
traffic is based on inquiry into prevailing rationality and ideology, the particular structure
of this field, and ways in which the subjects that participate in it are symbolically situated.
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La seguridad vial y el transito de vehiculos y peatones, en general, son hoy temas prioritarios
para organizaciones internacionales y gobiernos nacionales, debido al alarmante crecimiento en las
cifras de muertes y lesiones en carreteras alrededor del mundo (Organizacion Panamericana de la
Salud, 2004).

Dentro de este escenario, la psicologia del transito (o psicologia del trafico como se estila en
otros paises) se ha desarrollado desde una perspectiva predominantemente cognitivo-conductual
como un area definida, tal como indica de manera sintética Rothengatter (1997), por el estudio de la
conducta de los usuarios de carreteras y los procesos psicologicos que subyacen a esa conducta “the
study of the behaviour of road users and the psychological processes underlying that behaviour”
(p. 223).

En otro lugar, Ulloa (2007a) sefial6 como una concepcion de la psicologia del transito
asi abstrae el comportamiento de los usuarios de los aspectos historicos y culturales en que se
enmarca el uso de las carreteras. Segun esta critica, por ejemplo, un problema como la actitud
hacia el comportamiento infractor no se puede reducir a ciertas inclinaciones de la personalidad
de peatones o conductores para cometer ilicitos, sino que se deben considerar factores de orden
cultural (estereotipos hacia otros usuarios, imagen del espacio, conocimiento de la legislacion, etc.)
e histoérico (aumento de la flota vehicular, horarios de entrada y salida de los lugares de trabajo, etc.)

respecto a la manera en que peatones, pasajeros y conductores participan dentro de las carreteras.

Tener en cuenta estos factores supone, entonces, una primera tarea: la necesidad de ampliar
las perspectivas epistemologicas y tedricas de un area como la psicologia del transito al incluir en

su estudio aspectos sociales, histdricos y culturales.

Estaseriaunatareaperentoria paralapsicologia costarricense pues, sibienanivel internacional,
la psicologia del transito es ya un area de estudios reconocida y de un amplio historial, en Costa
Rica se carece aun de formulaciones sistematicas que gocen del aval de las instancias académicas y
gubernamentales para un trabajo mas amplio. Existen, eso si, algunos documentos (Arias y Navarro,
2010; Avila, 2010; Hernandez, 2003; Leandro, s.f.; Moreno y Monge, 2009; Ortiz, 2007; Sanchez,
2009; Ulloa, 2007a; Umaia, 2010) e iniciativas de organismos como el Colegio Profesional de
Psicologos de Costa Rica o la Direccion General de Educacion Vial, que son valiosos antecedentes

para la construccion de esta area a nivel nacional.

De manera esquematica, se puede afirmar que en otros paises, el desarrollo de la psicologia
del transito presenta dos tendencias principales: (a) en términos teoricos hay un fuerte énfasis en
enfoques de tipo cognitivo-conductual y, (b) en términos metodoldgicos, predomina larealizacion de
estudios de corte cuantitativo (cuyo énfasis es la medicion estadistica de variables) y experimentales

(al someter hipotesis a prueba).
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Dentro de estas tendencias, de acuerdo con los antecedentes presentados por Ulloa (2007a),
es posible hallar estudios referidos a tematicas como (a) la influencia de la realimentacion o la
autorregulacion en los estilos de manejo, (b) el procesamiento de la informacién en términos
de representaciones mentales, (c) percepciones sobre la seguridad y el riesgo asumido, (d) la
comprension de las sefales de transito entre conductores y peatones, (¢) la formulacion de
propuestas metodoldgicas en torno al uso de determinados instrumentos, para la evaluacion de
diferentes variables asociadas a fendmenos cognitivo-conductuales en el transito, (f) la influencia
de factores culturales en el comportamiento de conductores al emplear instrumentos estandarizados
con los que se pretende predecir el comportamiento infractor y (g) la aplicacion del Psicoandlisis a

la interpretacion de los accidentes de transito en relacion con contenidos inconscientes.

Weinsenthal (2012), por su parte, ha sefialado otros temas enfocados en el comportamiento del
chofer que se estudian desde la Psicologia del transito, entre ellos se pueden destacar los siguientes:
el impacto del consumo de alcohol o drogas en la conduccion, el manejo agresivo, la educacion de
conductores y su aptitud para manejar vehiculos, situaciones asociadas a factores bioldgicos como
el adormecimiento, el envejecimiento o la reduccion del estrés, asi como la influencia de los medios

de comunicacion en la conducta de manejo y el apoyo a programas de evaluacion para conductores.

Sin embargo, en esos estudios, la consideracion de los factores culturales es tangencial, o se
limita a comparaciones entre grupos de usuarios de carreteras en diferentes paises alrededor de un

mismo problema de investigacion y a través de instrumentos estandarizados.

Tomando en cuenta ese panorama, este articulo busca aportar algunos elementos
epistemologicos y tedricos que, quizd, permitan construir una psicologia cultural del transito

vehiculo-peatonal como area de estudio emergente en la psicologia costarricense.

Para ello, es fundamental observar como, en primer lugar, el transito vehiculo-peatonal
emerge historicamente con la evolucion de las sociedades modernas e industrializadas, hasta
llegar a constituirse en un campo cultural en donde el dominio de la movilidad se estructura
segun ciertas reglas especificas, para luego tender algunas lineas tedricas que permitan sustentar

epistemologicamente esta aproximacion.

El transito vehiculo-peatonal como fenomeno de la sociedad moderna industrializada

Historicamente, los productos del desarrollo técnico, que llegan a formar parte del diario
vivir, como es el caso de los automoviles, y se convierten en herramientas necesarias, impelen
a los usuarios a organizar buena parte de sus actividades cotidianas alrededor suyo y dentro de

sus condiciones sociales de uso. Asi, la locomocion humana, el transporte de mercancias y la
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infraestructura para el transito terrestre han estado sujetos a las caracteristicas particulares de un
campo como el del transito vehiculo-peatonal; campo que a su vez esta cultural e historicamente
estructurado y que hoy forma parte de manera insoslayable en las mas variadas actividades humanas

relacionadas con la movilidad de personas y mercancias.

En primera instancia, por tratarse de un campo cultural e histéricamente estructurado, se
debe tener en cuenta la racionalidad social imperante que opera a modo de marco ideoldgico en la
administracion de la movilidad humana y mercantil que acontecen en su interior. Ello implica una
aproximacion histdrica al surgimiento del fendmeno del transito vehiculo-peatonal que permita
reconstruir, al menos hipotéticamente, la entronizacion de ciertas pautas habitualizadas, que rigen

actualmente la movilizacion mecanizada.

En ese sentido, la tesis basica desde la cual se parte es que el transito vehiculo-peatonal
constituye un campo cultural en el que participan diferentes categorias de agentes-usuarios (peatones,
conductores, pasajeros) y en donde hay una estructura de administracion de la movilidad (entendida
de manera amplia como locomocion, transporte e infraestructura), que nacié como requerimiento
de una sociedad econdmica y culturalmente industrializada. En este campo, siguiendo a Kuczynski
(1979), se pueden reconocer a la vez ciertas estructuras de relaciones sociales a las que los estilos

de movilidad individuales tienden a adaptarse.

Culturalmente, la adaptacion a esas relaciones expresa el sentido social que tiene para
los sujetos formar parte de un fenomeno, cuyo significado guarda relaciéon con la forma como

histéricamente se implantd una determinada concepcion del movimiento masivo.

Desde la Revolucion Industrial (siglos X VIII al XIX), con su evolucion cientifico-tecnologica
proclive a la mecanizacion del trabajo y al dominio de la naturaleza, emergieron artefactos técnicos
como la maquina de vapor primero y el automdvil después que respondian a las necesidades
sociales de la produccion capitalista. Por ello, no resulta extrafo advertir que, a partir de entonces,
la mecanizacion de la locomocion humana y del transporte redundaron en el surgimiento de un

campo cultural, cuyas repercusiones afectarian de modo creciente las formas sociales de movilidad.

En efecto, la creacion de la maquina a vapor, como antecedente técnico del automovil, trajo
consigo nuevas perspectivas sobre el transporte de personas y mercancias (Burns, 1978; Efimov,
Galkine y Zoubok, 1964). Por ejemplo, estas permitieron incrementar la produccion y la salida
al mercado de las mercancias, asi como el traslado de grandes cantidades de obreros hacia los
lugares de trabajo, lo cual acelerd la produccion y abaraté la mano de obra. De este modo, la
aplicacion del vapor a los transportes transformé parte sustancial de la sociedad a partir de la
Revolucion Industrial, pues, desde entonces, en muchas ciudades se empezaron a construir vias de

comunicacion apropiadas para los nuevos medios de transporte (Efimov, Galkine y Zoubok, 1964).
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Ademas, el maquinismo industrial trajo consigo una mayor experiencia de alienacion del
ser humano respecto a las formas de organizacion y produccion, pues, en ellas el eficiente empleo
de las méaquinas devino un fin en si mismo, y se increment6 no solo la dependencia humana a las
maquinas para la realizacion de las mas cotidianas tareas, sino también la mutacion de la persona

en una especie de apéndice mecanico.

El transporte mecanizado, la masificacion y el ideal de la racionalizacion de la movilidad

Hacia la segunda mitad del siglo XIX, los primeros intentos por crear automoviles no pasaron
de ser en principio invenciones de maquinas enormes, de costosa fabricacion y baja rentabilidad.
En 1886, con la invencidon del motor de combustion interna por Gottlieb Daimler, que se conto con

la tecnologia basica necesaria para la construccion de los automotores modernos.

Sin embargo, fue hasta 1909 cuando inici6 propiamente la era de la fabricacion masiva y
expansion popular del automovil, gracias a la salida al mercado de los primeros modelos 7"ideados
por Henry Ford, que constituia el prototipo de automovil producido en serie y cuyo precio lo
tornaba accesible a una vasta cantidad de compradores (Pell, 1968). Asi, desde los dias de Ford,
el mundo ha sido literalmente atropellado por la boyante industria automotriz y por el creciente

consumo de vehiculos.

Por ejemplo, en el afio 1948 la produccion mundial de automéviles fue de 4,590,423 vehiculos
(Roca, s.f.), mientras tanto, ya en el 2010 esa cifra habia aumentado 12 veces a 58,478,810 de autos

producidos en todo el mundo (Huynh, 2011).

Esta historica “explosion automotriz” trajo consigo serias interrogantes sobre la situacion
de los seres humanos en tanto que peatones, pasajeros y conductores. Asi, para Cal (1972), en
poco mas de cien afios de evolucion de la tecnologia automovilistica, los usuarios no han logrado
adaptarse al medio motorizado, pese a que tal inadaptacion funcional se podria oponer a una
adaptacion subjetiva a las determinaciones sociales, culturales e histdricas que han configurado el

fendomeno del transito vehiculo-peatonal hasta hoy.

Si se considera la produccion en masa de automoviles y el desarrollo de la infraestructura
para la circulacion de vehiculos motorizados como expresiones de un cierto tipo de desarrollo
social, ello supone que en el transito vehiculo-peatonal las formas de participacion de los usuarios
han sido histéricamente permeadas, al menos, por los criterios de una ideologia del desarrollo de
cufio liberal-capitalista y por su propension a la instrumentalizacion de la vida. Por ello, segin
sugiere Veraza (2008), el automovil y la participacion de peatones, pasajeros y conductores en el

transito cotidiano histéricamente dejo de ser un simple problema de locomocion funcional para
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devenir en una pieza clave dentro del engranaje de la produccion capitalista, por lo que resulta
primordial observar el transito dentro de la l6gica general de produccion maximizada y obtencion

de plusvalia propia del capitalismo.

Ademas, los valores del pensamiento moderno apuntalados por el ingente progreso cientifico
y técnico experimentado a partir de la Revolucion Industrial, fueron determinantes en el devenir

del transito vehicular y peatonal.

Siguiendo estos planteamientos, llama la atencion como el usuario de carreteras derivod en
una especie de participante anéonimo dentro del campo cultural del transito vehiculo-peatonal (el
cual apareceria como un “no lugar” antropologico, segtn el término de Augé, 2006), en donde la
administracion de la movilidad se regiria por el criterio del libre movimiento individual y bajo el

ideal de la maximizacion de recursos y la generacion de ganancias.

El anonimato del usuario de carreteras corresponderia, pues, a una tendencia antropoldgica
en donde el sujeto (en su rol de peaton, conductor o pasajero) se diluye dentro del sistema y resulta
abstraido de sus condicionamientos sociales, culturales y econdmicos, es decir, se masifica dentro
de los criterios de la racionalidad instrumental, propia del capitalismo, para ofrecerle a través del
consumo ostentoso de vehiculos, de la puesta a su disposicion de medios de transporte mas seguros
y veloces, de la posibilidad de llegar mas rapido a su destino (que generalmente es el lugar de
trabajo), o de los analisis ahistéricos de las ciencias encargadas de estudiar los problemas del
transito (incluida, claro esta, la Psicologia), la ilusion de una libertad individual que oculta la

sujecion instrumentalizada de su movilidad.

Incluso, en la sociedad industrial moderna, el anonimato del usuario de carreteras deriva en la
promocion de ciertos clisé€s analiticos de tipo moral cuya ponderacion se asocia a la productividad o
improductividad del evento: el accidente de transito aparece como un problema propio de la general
falibilidad humana, mientras el conductor o el peatéon en su respectiva imprudencia, aparecera como
responsable directo de la fatalidad. Nunca podra achacarse la temeridad o la irresponsabilidad al
conducirse por las vias publicas, a la influencia de una racionalidad cultural que impulsa a la

velocidad o al riesgo como respuesta a un criterio social de productividad.

Pero ;coémo se produce la adaptacion o inadaptacion historica de los sujetos dentro del campo
del transito vehiculo-peatonal?, ; cudles caracteristicas presenta el poder social que enmarca el actual
aspecto del campo del transito vehiculo-peatonal?, ;cudles sintomas de este campo simbolizan

problematicas sociales, culturales y hasta economicas?
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Las respuestas, que se puedan ensayar en torno a problemas como estos, deben partir de una
perspectiva epistemologica y tedrica que tome en cuenta las caracteristicas culturales e histdricas

en que se ubica el campo.

Elementos epistemologicos y teoricos para el estudio psicocultural del transito vehiculo-

peatonal

En la linea de argumentos que se han venido ofreciendo, concebir epistemologicamente
una psicologia cultural del transito vehiculo-peatonal, supone entender de manera estructural los
fendmenos asociados a este campo distinguiendo sus relaciones, las normas estructurantes de esas

relaciones y los sujetos que se relacionan a partir de esas normas.

En esos términos, es plausible considerar que si desde un énfasis en lo cultural la Psicologia
se ocupa de indagar, como los procesos de estructuracion significante (que dan sentido al mundo)
repercuten en la subjetividad, seglin la perspectiva que ya se ha expuesto en otro lugar (Ulloa,
2007). Su optica ofrece un marco para el andlisis sobre como la estructuracion significante del
sujeto informa de la ideologia, las relaciones, los habitos y los agentes del campo del transito

vehiculo-peatonal.

Para el desarrollo investigativo de esta perspectiva, se partid de una version tedrica tripartita
elaborada desde algunos aportes de la teoria critica de Horkheimer, la sociologia de Bourdieu y el
estructuralismo psicoanalitico de Lacan, en relacion con tres caras de un mismo fenémeno: (a) las
determinaciones que marcan al sujeto en su forma de conceptualizar su participacion en el campo
cultural del transito vehiculo-peatonal, (b) la habitualizacion de esas determinaciones transformadas
en disposiciones ldgicas y practicas respecto a esa participacion y (¢) desde su participacion en ese

campo, la regulacion simbolica de su identificacion como sujeto.

Las determinaciones de lo subjetivo en el transito vehiculo-peatonal

Un primer vértice tedrico consiste en la perspectiva de Horkheimer (1973, 2000, 2003) con
quien se puede reconocer la distincion entre concepciones “tradicionales” y “criticas”, que se hace

el sujeto respecto al mundo que lo rodea.

En efecto, si para este autor una perspectiva critica se puede entender como “el esfuerzo
intelectual, y en definitiva practico, por no aceptar sin reflexion y por simple habito las ideas, los
modos de actuar y las relaciones sociales dominantes” (Horkheimer, 2003, pp. 287-288). Por
contraparte, el saber de tipo “tradicional” deja de lado las determinaciones sociales e historicas
del conocimiento y estd en pleno acuerdo con las condiciones socioeconémicas dominantes, al

devenirdo, segiin Horkheimer, en ideologico. La superacion del conocimiento tradicional supone
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una necesaria transformacion del saber a través del descubrimiento de las relaciones veladas entre
los hechos que rodean al sujeto, las cuales “solo se pueden comprender en relacion con procesos
sociales reales” (Horkheimer, 2000, pp. 29-30).

De acuerdo con este planteamiento, la teoria critica o concepcion critica del mundo social
(como se puede llamar aqui) supera la abstraccion de los hechos sociales al plantear que la
actividad humana, cualquiera que esta sea, corresponde y tiende a adaptarse al conjunto de las
relaciones sociales ideoldgicamente amalgamadas, es decir, a sefalar las constricciones por las que
la estructura social somete al individuo. Ademas, los hechos que componen el contexto social y el
conocimiento sobre estos estarian marcados por una serie de conceptos previamente elaborados.
Se puede reconocer en este proceso una determinacion percepto-conceptual (de origen social e

historico) del conocimiento que tiene el sujeto del entorno en que realiza sus actividades.

De este modo, se generan formas tradicionales de concebir el mundo, coincidentes plenamente
con parametros ideoldégicamente establecidos, en virtud de los cuales el sujeto ajusta su actividad
a lo que se podria llamar una visién dominante, y se escamotea, a si mismo, la posibilidad de
comprender las determinaciones perceptivas y conceptuales de origen social, que subyacen a la
pretendida naturaleza inmutable del mundo y de sus propias acciones. La concepcidn critica, por
contraparte, apunta a recobrar para el sujeto la percepcion y la concepcion de las determinaciones

sociales de esas relaciones tenidas por naturales.

Para Horkheimer, en su perspectiva sobre la relacion individuo-sociedad y en abierta denuncia
de la alienacion padecida por el ser humano, el individuo cuya razén se concebia en la linea critica
de la Iustracion como instrumento del yo, ha acabado en la sociedad moderna industrializada por
ser instrumento de una racionalidad social masificadora que “se ha vuelto irracional y tonta” (1973,
p. 138).

Esta alienacion supuso que el individuo, como ser consciente de si mismo, es decir, consciente
de su identidad, cediera ante el avance de la sociedad moderna y, en especial, de la entronizacion
de la cultura de masas hacia una masificacion de su individualidad, que lo aliend cada vez mas al
engranaje aglutinante de los tergiversados intereses dominantes. Se produjo, de este modo, una
creciente tendencia a la disolucion de la individuacion identitaria, en la que el individuo aparece
como sujeto capaz de actuar con base en una racionalidad substancial, hacia lo que se puede
reconocer como un proceso de masificacion identitaria, en el que el sujeto queda alienado a la

racionalidad social imperante.

Entonces, la individuacion permitiria al sujeto conducirse de forma auténoma, sin embargo,
la masificacion lo lleva a confundir su conciencia con el “poder sobre las cosas”, lo cual implica,

segun Horkheimer (1973), que
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Cuanto mas intenso resulta el interés de un individuo respecto al poder sobre las
cosas, tanto mas lo dominaran las cosas, tanto mas le faltaran rasgos verdaderamente

individuales, tanto mas su espiritu se transformara en autémata de la razoén formalizada
(p-139).

Esta masificacion que aliena al individuo al poder de las cosas, se afirma sobre la base de
un desarrollo técnico y cientifico “barbaro”, pues “la circunstancia de que el desarrollo ciego de la
técnica acentlie la opresion y la explotacion social amenaza con invertir, en cada etapa, al progreso
en su contrario, la plena barbarie” (Horkheimer, 1973, p.143), y se apuntala con los contrafuertes
de los aparatos de la cultura de masas (la television, por ejemplo), encargados de reproducir partes
de la vida cotidiana cargadas con un alto grado de contenido ideologico, en detrimento de una
individualidad reflexiva.

Segtlin las anteriores ideas, corresponde a la investigacion psicocultural del transito vehiculo-
peatonal reconocer criticamente las caracteristicas de este campo a través de las formas culturales de
movilizacion vehicular y peatonal, al cuestionar si los desarrollos tecnoldgicos y la administracion
de la movilidad, que forman parte de este, corresponden a una racionalidad que propende a la
naturalizacion de esquemas de percepcion y concepcion tradicionales (en el sentido con que
Horkheimer habla de lo tradicional epistémico) y a la masificacion alienante de los sujetos que

participan en ese campo cultural.

En sintesis, la perspectiva critica horkheimeriana ofrece dos aspectos medulares para la

construccion tedrica de la psicologia cultural del transito vehiculo-peatonal:

1. Una concepcion del conocimiento que, dentro de las condiciones de la sociedad
moderna, habla de la determinacion perceptual y conceptual redundante en dos sistemas
de pensamiento: uno, el “tradicional”, que abstrae los objetos desligdndolos de sus
condiciones histdricas para naturalizar sus caracteristicas; otro, critico, que considera las
determinaciones historicas y culturales que operan en la percepcion y conceptualizacion
de la realidad.

2. Unenfoquede laindividualidad humana que distingue entre una individuacion identitaria,
garante de la autonomia y la actuacidon social, basada en principios objetivamente
racionales, frente a la masificacion identitaria ala que es sometido el sujeto en la sociedad

moderna.
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Este marco sobre las determinaciones del sujeto, en tanto participante del campo del
transito vehiculo-peatonal, se especifica mas al advertir como estas se expresan a través de formas
habitualizadas de accion, comprension e identificacion, socialmente establecidas al interior de este

campo.

La estructura de los campos sociales y del sujeto

Al hablar del transito de vehiculos y peatones como un campo cultural, es menester en primera
instancia aclarar cudles aspectos estan implicados en su constitucion para, después, proponer cOmo

se entenderia la estructuracion de los sujetos que participan en él.

Campo y habitus

Con respecto a la estructura del campo del transito vehiculo-peatonal y las disposiciones
practicas y actitudinales de los usuarios de carreteras, se puede afirmar con Bourdieu (1997, 2003)
que lo social se caracteriza por una doble estructuracion: por un lado, los campos sociales, en
cuanto estructuras objetivas, independientes de la conciencia y de la voluntad de los sujetos, que
tienen la capacidad de coaccionar las practicas sociales y las representaciones que de las mismas
se hacen los individuos y, por otro lado, los habitus como estructuras subjetivas, correspondientes

a los esquemas de percepcidn, pensamiento y accion, que constituyen socialmente al individuo.

La interaccion de ambas estructuras permitiria explicar las particulares formas de expresion

de las practicas sociales. En primer lugar, un campo social es originalmente, segin Bourdieu:

Un campo de fuerzas, cuya necesidad se impone a los agentes que se han adentrado
en él, [a la vez que] un campo de luchas dentro del cual los agentes se enfrentan, con
medios y fines diferenciados segun su posicion en la estructura del campo de fuerzas,

contribuyendo de este modo a conservar o a transformar su estructura (1997, p. 49).

Cada campo, pues, posee sus leyes propias, por lo cual se debe evitar convertir en atributos
intrinsecos de un grupo determinado aquellas propiedades determinadas por un momento y una
posicidn concretas dentro del campo. Lo anterior implica que los campos sociales son espacios
de accion histéricamente constituidos, con instituciones y leyes de funcionamiento propias,
estructurados a partir de las posiciones de los diferentes agentes (grupos, individuos representantes
de colectivos) que participan en él. Los lugares ocupados por cada agente resultan de la distribucion

de ciertos bienes, llamados capitales, capaces de conferir poder al quien los posee (Bourdieu, 2003).
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El habitus, ademas, puede entenderse como un conjunto de disposiciones ldgicas y practicas
duraderas que determinan la forma de actuar, sentir o pensar de los sujetos. Este es producto
de la coaccioén que ejercen las estructuras objetivas del campo social sobre la subjetividad, por
medio de los procesos de inculcacion que integran al individuo a lo largo de su historia personal

(socializacion familiar y escolar, participacion en el trabajo).
Asi, Bourdieu senala que el habitus aparece como

Un principio de vision y de division comln, un nomos, que tenemos todos en mente,
porque nos ha sido inculcado a través de una labor de socializacion llevada a cabo en un
universo que estaba realmente organizado (...) Este principio de construccidon es uno
de los elementos constitutivos de nuestro habitus, una estructura mental que, puesto
que ha sido inculcada en todas las mentes socializadas de una forma determinada, es a

la vez individual y colectiva (1997, p. 129).

En ese sentido, el habitus articula lo individual y lo social en el marco de un campo, bajo
la forma de ciertas disposiciones a la accion del sujeto, pues “el habitus es esa especie de sentido
practico de lo que hay que hacer en una situacion determinada” (Bourdieu, 1997, p. 40). De esta
manera, alude al sentido practico, a la movilizacion y la orientacidon del sujeto en circunstancias
especificas que funcionarian amodo de automatismos; en suma, configuran unarelacion cognoscitiva
en la que el habitus contribuye en la percepcion del campo como mundo significativo dotado de

sentido y valor para el sujeto.

Respecto al estudio del transito vehiculo-peatonal, esta perspectiva permite especificar
como las practicas comunes de peatones y conductores estan indefectiblemente transidas de
las disposiciones logicas y practicas propias de los habitus inculcados, que sustentan ciertos
comportamientos en las carreteras. Esta vision abre una veta para investigar como se interrelaciona
la estructura del campo del transito vehiculo-peatonal con la estructura subjetiva del habitus de

peatones, conductores y pasajeros a partir de la lucha por la movilidad.

Asi, se puede puntualizar que la determinacion percepto-conceptual de que se hablé en el
apartado anterior, en el caso de conductores, peatones y pasajeros (a) solo es inteligible por la
estructura de relaciones propia del campo del transito vehiculo-peatonal, (b) ademas, es inculcada
en estos agentes para formar un conjunto de disposiciones practicas, proclives a la preservacion de
la estructura sistematica de este campo y (c¢) de acuerdo con la tesis de que la libertad de movilidad

es el capital que funge a modo de elemento estructurante de las posiciones en este campo.
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Orden simbdlico e identificacion

En relacion con la estructura subjetiva del individuo, dos aspectos resultan de interés para el
estudio psicocultural del transito de vehiculos y peatones a partir de algunos aportes del psicoanalisis
lacaniano: (a) la perspectiva dialéctica sobre la relacion del sujeto y el orden de lo simbdlico vy,

dentro de esa perspectiva, (b) la concepcion sobre el proceso cultural de identificacion.

En efecto, desde el punto de vista lacaniano lo simbolico-cultural, que incluye los diferentes
modos del lenguaje y las instituciones que consolidan ciertas formas significantes como discursos,

es el lugar que organiza y regula la condicion del sujeto. Asi, lo afirmé Hoezen Polack:

El sujeto, que se responsabiliza de su situacion, por lo menos tiene que tener buena
fe en la funcion del sistema de los significantes y los significados. Si el significante
le presta, aunque sea momentaneamente, una cierta determinacién y una posible
significacion, ¢l tiene que abrirse y confiar en un pacto con la l6gica del significante,
que le articula (2002, p. 3).

El devenir psicocultural del individuo en cuanto sujeto implica que este viene al mundo
desprovisto de cualquier constriccion, gobernado tinicamente por el deseo, mas precisamente, por
el deseo de ser reconocido por los otros como sujeto. Ese deseo, de cuya dinamica el psicoanalisis
intenta dar cuenta, se movera buscando su definitivo sentido en los multiples objetos culturales que
ofrece la realidad circundante. De este modo, el sujeto es incitado a dar un significado permanente,
por asi decir, a su deseo de ser-en-el-mundo, lo cual lo conduce a la busqueda de su identidad en
lo simbdlico, o sea, en lo institucional del lenguaje con sus reglas, lugares ocupados, diferencias y
encadenamientos significantes. Segun esto, la posibilidad de identificacion del sujeto solo se daria
en su alienacién en el sistema simbdlico-cultural del que participa dentro de un determinado campo
cultural. En esa busqueda de identificacion, son diferentes los elementos significantes los que
participan al configurar estructuras simbdlicas en las cuales el sujeto busca ser reconocido como
tal.

En esas estructuras simbolicas, el sujeto deseante introduce la falta como ausencia de un
objeto, o mejor dicho, de un significado que logre clausurar las apetencias de su deseo de ser. Para
el enfoque lacaniano, solo el significante “falico” consigue repletar la falta, por lo que en su devenir
subjetivo, el individuo busca constantemente identificarse con este que podria ser el significante
definitivo. Lo falico, en cuanto simbodlico, debe entenderse como “objeto significante ultimo,
que aparece cuando todos los velos son corridos y todo lo que se relaciona con €l es objeto de
amputaciones, de prohibiciones” (Lacan, 1979, p.112). La condicion falica de un significante solo

tiene sentido en su relacion con otros significantes que se estructuran como parte del lenguaje, del
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discurso propio de un cierto campo cultural y solo es tal de acuerdo con las leyes de estructuracion
de dicho campo. Por ejemplo, en el caso del transito vehiculo-peatonal, el caracter capital de la

movilidad torna a este, estructuralmente, en un significante en funcion félica dentro de ese campo.

En esas estructuras simbdlicas, los significantes que ocupan una posicion falica fungen, amodo
de pivote, en torno al cual se organizan los demads significantes al instaurarse, de esta manera, una
ley simbdlica que legisla la posibilidad de ser del sujeto. Sila movilidad tiene al interior del campo
del transito vehiculo-peatonal, esa funcion falica es alrededor suyo que se sustenta la significancia
de los otros elementos simbolicos, incluida la posibilidad de identificacion del sujeto (peaton,
pasajero o conductor). Por ejemplo, la libertad de movilidad supedita a su caracter significante,
el sentido que puede tener ser un conductor hébil, un peatéon sagaz o un pasajero satisfecho, con
el servicio que recibe, con lo cual identifica al sujeto como una cierta forma de usuario dentro del
campo del transito vehiculo-peatonal. Segln esto, un campo cultural como el del transito vehiculo-
peatonal esta regido por una ley de lo simbodlico que regula las diferentes formas de identificacion
y relacion entre los sujetos que participan en él (conductores, pasajeros y peatones), a partir de
la administracién de la movilidad en cuanto pivote alrededor del cual se estructuran los lugares
ocupados por los sujetos y sus formas de identificacion. Asi, las posiciones de los sujetos al interior
del campo del transito vehiculo-peatonal, las desigualdades de su participacion, asi como la forma
especifica de identificarse como usuarios dentro del campo del transito, solo puede ser analizada
por las relaciones, que los conductores, peatones y pasajeros sostienen entre si en relacion con la
libertad de movilidad.

Ello implica que el abordaje de los procesos de identificacion psicocultural, en este campo,
deberia partir del reconocimiento de que la libertad de movilidad, en cuanto significante en funcién
falica, marcaria estructuralmente la identificacion de los sujetos como conductores, peatones o
pasajeros y, consecuentemente, se extiende hacia la comprension de la identificacion como parte
de una trama simbdlica en donde el goce se da en el reconocimiento que se expresa en las practicas
de los usuarios del transito vehiculo-peatonal. Pero este reconocimiento, que identifica al sujeto,
a la vez, profundiza su enajenacion respecto a la legalidad simbolica, pues el yo asi estructurado,

segun Lacan

Es frustracion en su esencia. Es frustracion no de un deseo del sujeto, sino de un objeto
donde su deseo esta enajenado y que, cuanto mas se elabora, tanto més se ahonda para

el sujeto la enajenacion de su gozo (1990, pp. 239-240).

El proceso de identificacion cultural supone, entonces, que lo simbolico en el campo del
transito vehiculo-peatonal sustenta la estructuracion de una precaria identidad como conductor,

peaton o pasajero, a partir de la centralidad de la movilidad. Se trata, por lo tanto, de un “yo-
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ocupante-automovilistico” o un “yo-peatén”, segun sea el caso, marcado por las condiciones
de produccion de un entramado simbodlico y unas practicas instituidas en el campo del transito
vehiculo-peatonal que van desde la definicion normativa de las leyes de transito, hasta las formas

mas comunes de interaccion simbolica entre los usuarios de carreteras.

Por ejemplo, si consideramos un fendmeno como el de los pitazos, la forma y la ocasion
como se dan, dicen mas sobre el sujeto, que a través suyo enuncia su identificacion en el lugar de
la libre movilizacién, que sobre el conductor o peaton al que va dirigido. Si el pitazo iracundo se
dirige a otro vehiculo que demora al pasar por el semaforo, es porque “mi” libre movilizacion es

impedida por ese demorado vehiculo de enfrente.

El sujeto gozaria asi la imposicion de su ley por medio de los pitazos. También, la velocidad
y las maniobras a ella asociadas (el falso adelantamiento o las competencias tipo “piques”) no solo
hablan de un sujeto que ostenta las condiciones de su vehiculo, implica ademas cierto goce en la
recreacion de una especie de ley propia: la “ley del mas veloz” segun la cual, quien mas velocidad

alcanza en carretera es mas duefio de la libre movilizacion.

Esta elaboracion, basada en la interpretacion de algunas tesis lacanianas, especifica, en
relacién con la subjetividad, la masificacion o la individuacion identitaria del sujeto sugerida
a partir de Horkheimer en, al menos, dos sentidos: (a) considerando la participacion dentro del
transito vehiculo-peatonal como alienacion en una estructura simbolica (legislacion, normativas o
acciones) que identifica a los usuarios desde un lugar en relacion a la funcion falica de la libertad de
movilidad y (b) relacionando la funcion significante falica con la libertad de movilidad en cuanto

dominio particular del campo.

Conclusiones

La propuesta epistemoldgica y tedrica bosquejada en este articulo pretende que la construccion
del campo cultural del transito vehiculo-peatonal, en tanto objeto de estudio psicocultural, tome
como punto de partida las caracteristicas estructurales que informan de aspectos tales como la
ideologia, las relaciones, los hadbitos y las formas de identificacion de los sujetos que participan
en ¢l. En ese sentido, las determinaciones percepto-conceptuales, de quienes participan en este
campo, se entienden a partir de la estructura objetiva de relaciones entre los diferentes actores
que lo componen y del habitus que conlleva las 16gicas practicas con que esos actores participan.
Ademas, la doble categoria de individuacion-masificacion identitaria se especifica considerando la

identificacion simbdlica que informa la estructuracion del sujeto en el transito vehiculo-peatonal.
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Estos elementos epistemoldgicos y teoricos quiza doten a la Psicologia de un marco apropiado
para incursionar en el estudio del transito vehiculo-peatonal desde un punto de vista cultural, mas
alla de los modelos tedricos y epistemoldgicos cuyo énfasis es de tipo cognitivo-conductual. Este
punto de vista contribuiria en el estudio de la forma como las conductas y los procesos cognoscitivos
de los usuarios de carreteras estan afectados por las caracteristicas particulares del campo cultural
del transito vehiculo-peatonal, en cuanto sistema estructurante de las relaciones y la subjetividad
de quienes participan en él.

Enese sentido, los elementos epistemologicos y tedricos aqui ofrecidos, sin ser necesariamente
los inicos, permiten la construccion de una psicologia cultural del transito vehiculo-peatonal basada

en al menos tres ejes de analisis para futuras investigaciones sobre el tema:

1. Primero, la indagacion sobre las repercusiones de la racionalidad y la ideologia social

imperante en los diferentes fendmenos asociados al transito vehiculo-peatonal.

2. Segundo, la consideracion de la estructura particular del campo y la consecuente

formacion de habitualizaciones en la participacion de los sujetos dentro del campo.

3. Y, finalmente, la forma en que las marcas simbolicas de la estructura del campo ubican a

los sujetos participantes del transito vehiculo-peatonal.

Una aproximacion como esta ofrece otra perspectiva desde la cual se analizan diferentes
problematicas asociadas al transito vehicular y peatonal en Costa Rica. Por ejemplo, para indagar
cémo la conduccion temeraria seria sintoma de una légica estructural que en las carreteras
costarricenses se sustenta en disposiciones logicas, practicas y formas de identificacion en donde
la imposicion del mas fuerte tiende a ser la norma (mas fuerte por poseer un vehiculo més grande
y potente o simplemente mas veloz) o, en otro caso, la indiferencia de los peatones respecto a
reglas basicas (cruzar las calles en las zonas y puentes peatonales) como evidencia de los vacios,
culturalmente respaldados, que presenta la misma legislacion nacional sobre transito peatonal, es
decir, como silencio que en el orden de lo simbdlico adquiere la significancia de cierta “inmortalidad”

peatonal desde donde el sujeto-peaton se identifica.
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