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RESUMEN:

Generalmente se sefiala a la cultura vial y al uso indiscriminado del automévil como
resporsables de los conflictos viales. Sin embargo, en menor medida se ha analizado la
configuracion de la ciudad en la toma de decisiones de los individuos. La investigacion se
centra en la relaciéon entre la infraestructura vial del Area Metropolitana de kégnter
(AMM) y el comportamiento del automovilista que circula en eld.marco tedrico
considera las perspectivas del disefio urbano, la psicologia ambiental, la seguridad vial y las
representaciones sociales.

Para la aplicacién del instrumento, se idecaifon a conductores de vehiculos privados que
recorren la avenida que registra el mayor nimero de accidentes vehiculares dentro del
AMM. El instrumento de investigacion incluyd una encuesta electronica, asi como la
elaboracién de mapas mentales.

Entre Is hallazgos destacamos que el comportamiento y la interaccion entre automovilistas
pueden verse alterados por la configuracion de la infraestructura vial, propiciando
respuestas riesgosas y aumentando las situaciones de caos vehicular. Cabe enfattizar que e
caos vehicular es so6lo una muestra de las consecuencias de la planeacion orientada al
automovil, que ademas de limitar a otros medios de transporte, no representa un beneficio
real para la movilidad en la ciudad.



INTRODUCCION

Las ciudadesuyo crecimiento y planeacién es anterior al surgimiento del automévil se han
visto, a lo largo del siglo pasado, en la necesidad de transformar, adaptar y multiplicar sus
vialidades para satisfacer la creciente demandas de los usuarios que, dhalamediuso

de los automdviles como medio para desplazarse.

~ s

Haciendo referencia a l@udad de los cochedescrita por Buxo (20078) ARéla ciuda
del coche estd orientada a conseguir que la gente se mueva en sus vehiculos, de forma
individual, a distane@is que, aun bajo conduccion lenta, permitan recorrer en quince
minutosunadistaci a de dos a tres kil -metros. 0

Muchas ciudades han sido y estan siendo planeadas en funcién del automovil, pero cabe
preguntarse ®stos planes o modificaciones representabeneficio reapara la movilidad
dentro de la ciudad e incluso para los misaua®movilistas.

En el caso del estado déuevo Ledn se registraron 1, 634, 474 automoviles, en Monterrey,

su capital,casi la mitad de la poblacion cuenta con automovil,nyles otros ocho
municipiosque componen el area metropolitaApodaca, Escobedo, Garcia, Guadalupe,
Juérez, San Nicolas, San Pedro Garza Garcia, Santa Galartiia de vehiculoes
también elevadaMonterrey es una ciudad planegora &€ automoévil, sin embargo, la
configuracion de esta infraestructura vial pudiera representar mas inconvenientes que
beneficios para estos usuarios. Nueeodn ocupa el primer lugaacional en accidentes de
trafico, la mayoria de estos se registran en la capital g ggtéulados principalmente con
vehiculos particulares. Estos accidentes generalmente estan relacionados con acciones del
conductor, pero también suelen distinguirse puntos dentro de las vialidades en los que las
circunstancias criticas y respuestas risagsuelen repetirse.

Esta situacion en el estado, mas especificamemtentro de Monterrey y su area
Metropolitana pudiera desentrafiar un problema latente que debe ser analizado desde otra
perspectiva. Resulta necesagixaminarel papel del entorno urha y de la configuracion

de las vialidades como factores de influencia sobre el comportamiento del automovilista.

La presenteinvestigacion tituladaiLa i nfl uencia de | a infraes
metropolitana de Monterrey sobre el comportamientoadelt 0 mo ybudcd estabkeder

las relaciones entre el entorno urbano, hablando mas especificamente de la infraestructura

vial de la ciudad de Monterrey y su area Metropolitana, y el comportamiento del usuario

del automovil que circula dentro de esteamiado que recorre la ciudad.

El documento inicia con el capitulo que da introduccion al tema. Se divide en
Antecedentes empiricos y tedriemsnceptuales, Planteamiento del problema, compuesto
por los apartados de las preguntas de investigacion, ¢b algestudio, la justificacion, el
objetivo general y especificgsgpor ultimo la hipétesis que dirige la investigacion.

En un segundo capitulo g@esenta el Marco Teodrico que dota de fundamentos a la
hipotesis, éste se estructura en base a las pergsegtie abordan el tema de investigacion.

El tercer capitulo describe la metodologia considerada para la investigacion, explica la
seleccion del caso de estudio, la delimitacién del tamafio de la muestra y los criterios para
la creacion del instrumento.



Un cuarto capitulo presenta los resultados obtenidos en base al instrumento y analiza las
relaciones entre los diferentes conceptos planteados.

Finalmente, el quinto capitulo, muestra las conclusiones generadas en base a la informacion
recabada durante el adto.
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1. ESTRUCTURA DE LA TESIS

El siguientecapitulopresentael acercamiento al tema de la investigacion, los antecedentes
gue aportan informaciéal tema, el planteamiento del problema dos cuestionamientos
gue rigenla investigaciongl objeto de estudio, la justificacion, el objetev@lcanzay por
ultimo la hipotesis quége el estudio y que debe ser comprobada

1.1 Antecedentes

Existen diversos antecedentes del temnaivel internacionalnacional ylocal. Dichos
antecedntes se dividen en empiricos y tedricosceptuales. Los primeros representan
acercamientos al tema que no fueron desarrollados bajo un sustento teérico, mientras que
los segundos son sustentados en base a teoria e investigaciones previas.

1.1.1 Antecedatesempiricos

Se han realizado muchos tipos de aproximaciones al tenlasdeonflictos vialeen las
ciudades, tanto a un nivadternacional, nacional y local. Generalmente dichos problemas
derivan del uso desmedido del vehiculo privado y de una pi@neagpansiva de las
vialidades.

A nivel internacional, en Américaalting paises com€hile sufren situaciones de caos vial

a lasque buscan hacer freniependencias gubernamentabdf®ciendo propuestas a corto
plazo que mejorela situacion vialCoopeativa.cl, 2012; Mardones, 201Bl aumento en

la duracién de los trayectos debido al trafico cotidiano o derivado de afectaciones en la
infraestructuravial, representa una situacién alarmante a la que se ofrecen propuestas como
extensiones de las lineds metro, aumento en el nimero de pasajeros por vehiculo o la
tarifacion vial(Vasquez y Ramo2012)

Pa otro lado, existen propuestague ofrecen solucionesids ampliasa problemas de
movilidad como el caso de Brasilen el que cabenencionar a Jaie Lerner y su
propuesta de movilidad y transpogablico en la ciudad de&uritiba, Brasil, onsiderada
actualmente como Ciudad modelo, como hace constatar Haber (2012).

Sin embargo aivel nacionalcomo el caso de I€iudad de Méxicpalgunaspropuesas
desarrolladagor parte de dependencias gubernamentales para mejorar la sitdacion
congestionamientovial se enfocanmayormente en proporcionar rutas alternas a las
vialidades mas saturadesmo menciona Carrasco (204lproporcionar alternativagales
mientras se realizaampliaciones eniertas vialidadegUniradio Noticias, 2012).

Por otro lado, atores comoViéndez (2013hacen referencia al costo de los accidentes
viales en México, el cual representa el 1.7% del PIB (Producto interno bruieden
como principales victimas a los joven@ar su parteCortés (2012presenta las cifras de
vidas pérdidas debido a accidensagomovilisticos En otras ciudades como Puebke
publican notas que refieren a pérdidas econdmicas relacionadaselcdiempo
desperdiciado eal trafico vehicular (Zambran@012).
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A escala de Monterrey y su area metropolifanmdaspublicadagnuestrarestadisticagjue
reflejanel alto grado de accidentes vehiculares ocurridos en la ciudad, y que la ubican en
primer lugara nivel naciona(Vanguardia2011;Campos2013)

1.1.2Antecedentes tedrice-conceptuales

En muchos paiseg también a nivel nacional y locale han conducido intensos estudios
sobre temasomolos conflictos viales. Muchos de estos establecen alglacion corlas
conductas de los automovilistas con las condiciones de la infraestructura .vigdtas
investigacionegportaninformacion valiosa a nuestro analisis ya que son realizadas bajo la
perspectiva de diferentes ciencias y especialidades, somda Psicologia, Sociologia,
Ingenieria, Medicina, Enfermeria, Estadistica, Economia, entre otras. Lo anterior hace notar
también la amplitd de los acercamientos a los temas del trafico vehicular y accidentes
viales ademas déa necesidad de indagarnse élpor elgran interés que despierta.

En el ambito internacional, se pueden mencionar estudios como los realizados en Espafia
por Alonso et. al. (2002), que refiere al temaaladresividad en la conduccion enfocado

en elanalisis de la poblaciérspafiolaTambién la investigacion de Carbonell (1995) sirve
como punto de referencia al enfocarse en el ambiente de trafico como generador de
ansiedad en el conduct@tro aubr como Ocampo (2003) analizatema de la prevencion

de accidentes de trafiatesde un punto de vista técniddientras que atores como Saiz,
Chisvert, y Barfuls (1997) hablan acerca de los efectos de la exposicion al trafico en
conductores desdd punto de vistale la Psicologia

A nivel nacional, existen diversas investigaciogas tratan el tema del area urbana y los
accidentes vialedijar (2002) presental enfoquedesde & perspectiva de la enfermeria,
del namero de atropellamientqae son consecuendigl crecimiento urbanno planeado.

Por su parteLanda y Valadez (2 se refieren al area urbana como generadora de
estresorgsconsiderando entre ellas al trafico vehocularexplican lasestrategias de
afrontamiento que desarrollan lbabitantes. En el caso de Fuentes y Hernandez (2009)
realizan un andlisis de &structura espacial urbana y la incidencia de accidentes de transito
en Tijuana, Baja California.

En la escala locallasinvestigacioneseenfocan enlos altos niveles de accidentes viales
que se presentan en la ciudad y las consecuencias que conllevan.

El andlisis de mortalidad por accidentes viales en la cidéalflonterreyconducido por
ArreolaRissa (2003pusca implementar estrategias de prevendiambién puede citarse

el estudio de Guzman y Avila Valdez (2007) que describe los tipos de accigeatesas

que los provocan en Area Metropolitana de MonterBsde una perspectiva ingenieril
Fonseca (2008) habla de las caracteristicas de los pavimentos y su relacion con los indices
de accidentes en el &rea metropolitana de Monterrey.

1.2 Planteamiento cel problema

Existen pocos acercamient@ tema dd entorno urbanocomo factor de influencia
psicoldgica sobre ehdividuo, ex un sentido menos amplio se busca puntualizar el analisis
en el entorno generado pda infraestructura vial Se sugiere qudos desplazamientos
dentro de la ciudad se vafectads por muchos de los criterios de disefio devialidades,
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y, que estas configuraciones ejercen una influencia sobre la percepcion, las empciones
conductas de los individuos, volviéndolos propens@nartfricciones con otros usuarios o
a verse inmersos en situaciones de riesgo.

Este estudio seentraen el automovilista, debido a que representa al usuario con mayor
vinculacién al caos dentro de las vialidadesneralmente se tiende a responsabilitaiso
indiscriminado del automovil y laalta de cultura vial de los conductorescomo
responsables de los conflictos, pero en menor medida se ha analizado el peso que pudiera
tener sobre laacciones déos individuosla misma configuracion de la ciudad.

La investigacion senfoca era ciudad de Monterrey, capital del estado de Nuevo Leon, y

su area metropolitangompuesta poApodaca, Escobedo, Garcia, Guadalupe, Juarez, San
Nicolas, San Pedro Garza Garcia, Santa Catammanicipios aledafios que esta
practicamente fusionados unos con otros y que estan comunicados por importantes redes
viales que permiten la movilizacion de grandes cantidades de automovilistas de una zona a
otra.

1.2.1 Preguntas de investigacion

La investigacién es conducida en baseirea serie de cuestionamientos que permiten
ahondar en la relacién entre el caos vial, las conductas del automovilista y la conformacion
de la infraestructura vial.

¢, Qué caracteristicas poseen los puntos conflictivos de las vialidades?

En primera instana es necesario identificar las caracteristicas que poseen las vialidades
gue presentan mayores conflictos viales en sus desarrollos, ya sean accidentes vehiculares o
embotellamientosonstantes.

¢, De qué manera responde el automovilista a las condicierasrdraestructura vial?

Ya que se busca conocer la influencia que gdaeranfiguraciérde la infraestructura vial
sobrelas emociones y conductas del automovilista, resulta necesario saber el tipo de
respuestas que tiene ante dichas condiciones.

¢, Quétipo de interaccion tienen los automovilistas dentro de la infraestructura vial?

La interaccion entre los automovilistas que recorren las vialigadegeobstruir o facilitar
los desplazamientos, por lo que se vuelve necesario conocer los tipos deioiesque
se presentan y analizar si estas estan vinculadas a las condiciones de la misma vialidad.

¢, De qué manera responde el automovilista al caos vehicular?

Debido aque se considera al caos vehicular como un reflejo de la relacién entre la
infraestrictura vial y el comportamientalel automovilista, se requiere analizar las
respuestas que tiene en este tipo de situaciones.

1.2.2 Objeto de estudio

El objeto de estudio que compete a esta investigacion esoraportamiento del
automovilista que circula pdas principales vias del Area Metropolitana de Monterrey

13



como participante o propiciador del caos vehicular en relacion a las condiciones de la
infraestructura vial de la ciudad.

Entendiendo como automovilistaa las personas en calidad de pilotos daictdos
particulares que transitapor las vialidades de manera cotidiana, y definiendo al caos
vehicular como situaciones de  congestionamientehicular, accideies viales, e
infracciones a los reglamentds transito.

1.2.3 Justificaciéon

Esta investigaeidn espergara dar respuesta a las incognidasrca de la percepciégue
tiene elautomovilista de sentorno urbano, en este caadnfraestructura vial, y el tipo de
influenciaque pueda generar sobre sus temperamentos y conductas.

Se requiere de herramientas deanaliss del aspecto psicolégico ddisefio de la
infraestructura vial que logre establecer las relaciones entet caos vial y el
comportamiento del automovilista dentro de las vialidagasque este comportamiento
dicta el tipo de inteiion que tendra con otrasuarios.

Encontrandolas causas de los comportamientos aelomovilistase podrian evitar o
controlar los conflictosEs necesario un panorama mas amplio de clqunasdecisiones
dedisefio oplaneacion pueden afectar direcente alautomovilistay provocar un mayor
namero de contrariedades.

El estudio también busca externar algunos de los problemas derivados de una planeacion
urbana enfocada en el uso del automawk resultados obtenidos podriemarcarla pauta

para urbaistas y arquitectoy ser consideradodentro de loscriterios de planeacion y
disefio.

También debieran reparar emsta problematicalos miembros de instituciones
gubernamentales o privadas encargadas de desarrollar y controlar el crecimiento y las
modificaciones de la infraestructura vial de alguna zona determinada.

Losinvestigadoresle areagomo psicologia, sociologiangenieria vial necesitanobjetcs
de comparacién, referencia o critica, segun sea el cas@rpargstas innovadoras.

Son necesar®estudios queuestionen las formas en que los individuos se ven afectados
por la configuracion de la ciudad.

1.2.4 Objetivos
El objetivo general de la investigacion es eledéablecer el nivel de influencia que tiene la
conformacién de la infraestructuvial sobre la conducta y temperamento del automovilista
Las pautas para el anélisisbenpermitir alcanzar otros objetivos secundarios como:

- Definir las caracteristicas que poseen las vialidadamas con mayores conflictos
dentro de Monterrey y surda Metropolitana.

- Analizar las formas en que el automovilista responde a las condiciones de la
infraestructura vial.
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- Establecer el tipo de interaccion que tienen los automovilistas dentro de la vialidad.
- Analizar las respuestas del automovilista al acastscular.

1.2.5 Hipotesis

El supuesto generdEel analisisconsiste emue la ciudad y sespaciosnfluyen sobre las
corductas del ciudadano o usuario, concentrdadimvestigacionespecificamenterelos
espacios de la infraestructura vial y en lasductas del automovilista. Con esto se da lugar
a la siguiente hipotesis:

La infraestructura vial de una ciudad ejerce una influencia sobre el automovilista
modificando sus conductas, respuestas y temperamentdgiendolo participe o
propiciadordel caos vial.
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2. MARCO TEORICO

El presente apartado corresponde al marco tedrico que sustenta este trabajo de tesis
mediante la recopilacion de teorias, observaciones, criticas y conclusiones de diversos
autores. La tesise enfocaen estudiar la influencia que ejerce la configuracion de la
infraestructura vial del area metropolitana de Montere@ysus nueve municipicsobre el
comportamiento del automovilista.

La hipotesis de partida plantea que la infraestructura vial de una cajdad una
influencia sobre el automovilista modificando sus conductas, respuestas y temperamentos,
volviéndolo participe o propiciador del caos vial. De esta manera, la hipotesis misma
delimita cuatro perspectivas principales a considerar. La primengegéva corresponde al
Disefio Urbangya que la infraestructura vial constituye la traza principal que organiza los
espacios de la ciudad y determina las rutas de desplazamiento del automovilista. La
segunda concierne a $eguridad Viglya que el quebraamiento de los reglamentos de
transito puede ser una de las principales causas de los accidentes y del trafico vehicular. La
tercera perspectiva, IRsicologia Ambientalpermite un acercamiento al analisis de la
influencia que ejerce el ambiente fisicobee la conducta del ser humano. La Ultima
perspectiva, la de laRepresentaciones Socialesfiere a la manera en que la ciudad es
interpretada por el usuario.

2.1 Disefo Urbano

El disefio Urbano se entiende como una disciplina que crea el escenarietoodepla

ciudad a través de procesos en los que disefa y estructura los espacios publicos mientras
gue se privilegia el ambito de la vida publica (Alexander et al, 1987; Moughtin, 2003;
Raposo, 2006).

Como menciona Lynch (2012) la ciudad puede conaidercomo una construccion de
vasta escala percibida en lapsos de tiempo y el disefio urbano se vuelve un arte temporal
gue se vale de la infraestructura vial para estructurar y organizar el espacio publico. El
autor hace referencia a las sendas como adade lineas habituales o potenciales de
movimiento y como medios para ordenar el conjunto.

De esta manera, las vialidades juegan un papel muy importante en la conformacion de las
ciudades y definen en gran medida el tipo de movilidad que tendran stantesbi Sin
embargo, las condiciones idéneas para la movilidad en las ciudades generalmente no se
cumplen y los problemas relacionados con el disefio de la infraestructura vial han sido un
tema recurrente a lo largo del tiempo en los discursos de cdhboa grbanismo.

El apartado se divide en dos subtemas, el primero aborda el conflicto entre la configuracion
de las ciudades y el uso del automovil, el segundo subtema trata acerca de la distribucion
del Area Metropolitana de Monterrey y el escenario degestionamiento vial que
presenta.

2.1.1Conflicto ciudadautomovil

Existen diversas criticas a la forma de en que ha evolucionado la planeacion de las ciudades
considerando principalmente la masificacion del uso del automovil, Wright (1998: 380)
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sefiala qe el tejido de las calles es una causa basica de despilfarro econémico. Menciona
gue el peligro constante, al que hoy llamamos problema de trafico, es equivalente a la alta
presion sanguinea de las venas y arterias del entramado de calles de la ciugaddeue
considerarse cada dia mas insoportable.

De esta manera Wright describe la situacion de numerosas urbes de la actualidad que
presentan constantes escenarios de trafico vehicular que detienen el flujo de actividades de
muchos de sus habitantes y fmtanto inmovilizan una gran parte de la ciudad.

Diversos autores tienden a hacer énfasis en la prioridad que se le da a los automdviles sobre
otros medios de transporte para la toma de decisiones en el disefio de las ciudades.
Koolhaas (2007:16) menciongue el plano urbano alberga ahora sélo el movimiento
necesario para los coches y el disefio de las autopistas aparentemente busca sélo la eficacia
automovilistica.

Otros autores describen situaciones caéticas dentro de las ciudades en las que el automovil
funge como principal protagonista, como denota Buxé (2007:82) al resaltar que las
ciudades se han convertido en un gigantesco estacionamiento en determinadas zonas y a
determinadas horas. Debido a esto, agrega Buxd, se hacen adaptaciones constamtes para |
construccién obligatoria de aparcamientos en los edificios de viviendas y oficinas,
consiguiendo aquietar temporalmente el transito e invisibilizar una parte del coche urbano.

Al respecto, Jacobs (2011) concibe a las autopistas y grandes avenidasa®mapidas

gue destripan las grandes ciudades. Pero genera también una critica a la toma de decisiones
para la planeacion de vialidades, cuando constructores de autopistas, ingenieros de trafico y
urbanistas sélo tratan de superar los atascos de la dloddé y se busca almacenar mas
coches en el futuro. Es asi como, los conceptos de vialidades, automovil y trafico o atascos
se encuentran constantemente vinculados, apareciendo en la mayoria de las criticas al
disefio urbano, convirtiendose en factoreggables de las problematicas de la ciudad.

Por lo tanto, seria sencillo suponer que es la generalizacion del uso del automdévil la
causante de los congestionamientos viales o de la entorpecida movilidad dentro de las
ciudades. Sin embargo, no puede dejalesdado el hecho de que pudiera ser la misma
configuracion de la ciudad la que condicionara al usuario a valerse de éste medio de
transporte para desplazarse efectivamente. Bux6 (2007:83) menciona que a medida que el
congl omer ado ur b ace masslificil la dotadgiéa dedtransprtee pulbli@s
eficaces y rentables, ya no hay forma de desplazarse sin vehiculo, y el coche acaba
convirtiéndose en un elemento clave para el desplazamiento de miles de personas de un

by

cintur-n a otro cintur-n.o

Jacobq2011:33) hace notar que los automoviles por definicibn no destruyen las ciudades.

La autora sefala la responsabilidad de los encargados de las tomas de decisiones sobre
planeacién y disefio de ciudades como propiciadores de los conflictos de movilidad,
remarca que aunque frecuentemente los automoviles son sefialados como los villanos
responsables de | os males de | as ciudades, i
una causa Yy m8s un s2ntoma de nuestra i ncomp

Las condiciones mismas de la ciudad, la conectividad y las limitantes de acceso a sus
espacios fomentan el uso del vehiculo privado como medio mas practico de transportarse.
Sin embargo, a pesar de que podria considerarse que realmente ha sido el automovil e
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medio de transporte a privilegiar dentro de la ciudad, la infraestructura vial y sus
constantes adecuaciones no han resuelto los problemas de caos vehicular que asfixian a las
ciudades. (Jacobs, 2011; Buxd, 2007)

De acuerdo a la autora, el problematd#fico vehicular podria combatirse si se redujera en
cifras absolutas el numero de vehiculos que usan una ciudad. Esta puede considerarse una
respuesta atinada, si la infraestructura urbana de transporte fomentara el uso de medios
alternos al automévil prado. Pero la respuesta supondria menguar el poder de decisién, de
movilizacion y de expresion de los usuarios que utilizan un vehiculo propio, que desde su
aparicion se ha convertido en algo mas que un medio de transporte.

En este sentido, Buxo6 (2007:7@¢nota que el automovil se vuelve de cierta manera una
extension del ser, del espacio personal y, en algunos casos, un simbolo de estatus social. El

autor enfatiza que fAen | a vida cotidiana vy
significaciéon culural y crece simbodlicamente en forma de propiedad, prosperidad,
privacidad e incluso fuerza sexual. o0 Este t

mas adelante ya que forma parte de las representaciones sociales del individuo.

Es asi que, aunquesiproblemas de congestionamiento vial y del intenso uso del automoévil
son situaciones bastante generalizadas en las metrépolis alrededor del mundo, cabe sefalar
gue no todos estos problemas pudieran tener los mismos origenes, ya que cada ciudad y su
respetiva poblacién funcionan bajo diferentes esquemas politicos, econémicos, culturales

y sociales.

2.1.2 El Area Metropolitana de Monterrey y el congestionamiento vial

Compete a este estudio el andlisis particular de la infraestructura vial del Area
Metropolitana de Monterrey (AMM) y el tipo de desplazamientos que realizan los usuarios

a través de ésta. Para el habitante del AMM, podriamos sugerir que es bastante claro el
hecho de que las vialidades que conectan a la ciudad no han sido estratégicamente
planeads sido mas bien se han ampliado , extendido o multiplicado en base al crecimiento
descontrolado de la mancha urbana.

El Programa Sectorial de Vialidad y Transporte, GENL (220d9:14), sefala que el
crecimiento de la metrépoli se ha dado en base a wemsqextensivo, de ampliacion
continua de la mancha urbana, con muy escaso desarrollo vertical. De igual manera, se
menciona que la seleccion de los puntos para desarrollar las vialidades no deriva de un
minucioso estudio de logistica o de una estrategidesarrollo urbano sino mas bien recae

en la disponibilidad de la tierra.

En el documento mencionado, se sefala que en lo concerniente al transporte dentro del
AMM, es visible la prioridad que se le da al automovil privado sobre cualquier otro medio
de transporte publico, al destacar que la mayor parte de las inversiones en infraestructura
vial se han destinado a obras que facilitan el acceso al automovil, dejando el transporte
publico y otras alternativas de transporte sin una atencién adecuada.

Debidoa la falta de opciones de transporte mas cdémodas, seguras, eficaces o atractivas, los
ciudadanos tienden a verse en la necesidad de adquirir un automovil para hacer sus
recorridos. Cabe sefialar también que en la cultura neolonesa el automévil ocupéosno de
principales lugares a la hora de adquirir un bien material o de hacer una inversion. El AMM
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contaba hasta el 2010 con una poblacién total de 3, 930,388 habitantes y 1, 389,161
automoviles registrados hasta el afio 2012. Esto nos habla del elevado démeindculos

en circulacion, resaltando que una tercera parte de la poblacién total del AMM cuenta con
un automovil.

Ahora bien, todas las personas que cuentan con vehiculos propios los utilizan para
desplazarse a través del AMM vy llegar a sus respedtigstnos, se movilizan a través de

la infraestructura vial haciendo todo tipo de recorridos, como de la casa al trabajo, a la
escuela, y el retorno al menos, generando un niumero determinado de viajes diariamente.

Los viajes cas#rabajo son bastante si§oativos porque representan recorridos de
distancias mayores a los de casauela ya que generalmente las escuelas suelen ubicarse
mas cerca de la vivienda. Ademas el hecho de que los puntos de concentracion de zonas de
trabajo estén ubicados en deteradlos municipios genera areas dea@tion de mayor

flujo vehicular(lbarra, 2010)

En este sentidtbarra (2010: 474176) resalta quena caracteristica general de los viajes al

trabajo es su intensidad. Los llamados municipios centrales del AMM, evitederrey,

Guadalupe, San Pedro Garza Garcia y San Nicolas de los Garza, registran el mayor indice

de viajes/poblacion. Esto, sefiala el autor, se debe a que la mayor concentracion de los
empleos continla en esos municipios, a pesar de que se ha expknsigerficie urbana

a | o Il argo del ti empo, Adesconcentrando po
muni ci pios perif® ricos. 0 Se puede puntuali za
ya quepresenta el niumero mas alto de puestos de trabaja aamtidad de 115, 577.

Este municipio contiene la mayor proporcion de la poblacion total del AMM, es decir el

34%, y constituye el mayor mercado laboral del area. La mayor parte de la poblacion
residente en Monterrey trabaja en este mismo municipion@siele atraer trabajadores de

otros municipios de la AMM.

De esta manera podemos asumir que el mayor nimero de viajes dentro del AMM se realiza

hacia el municipio de Monterrey o que por lo menos forma parte del recorrido realizado

hacia los municipios aledios, considerando también que muchas de las vialidades méas
importantes del AMM cruzan por dicho municipio. Este gran nimero de viajes rutinarios a

través de la infraestructura vial del AMM genera una variedad de conflictos vehiculares,

como se define eel Programa Sectorial de Vialidad y Transporte, GENL (200@9:11).

Asi permite considerar que en el AMM la vialidad esta alcanzando altos niveles de
saturaci-n reduciendo | a velocidad de <circul
vialquehaceci do muy | entamente en | os Y timos af¢fo

Aunque el mayor niamero de vehiculos motorizados que circulan por las vialidades del

AMM pertenece a los vehiculos particulares, no puede dejarse de lado el hecho de que
existen otros tipos de vehiculos que intaran con ellos, en el caso de los transportes de

carga (traileres y camiones). Aguilar (2009:305) menciona que la segunda razon estriba en

el transporte de carga, enfatizando en que este transporte representa ya una cuarta parte del
parque vehicular totaEs decir, hay un camion de carga por cada tres vehiculos. El autor
argumenta que iel i ncremento del parque Vve
incremento de los vehiculos de carga que pasan en transito por el AMM rumbo a algun
puerto fronterizo de Egsfas Unidos, principalmente Laredo, provocan grandes
congestionamientos. o No pueden dejarse de |
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situacién, ya que los congestionamientos aumentan las emisiones contaminantes en el aire
lo que perjudica tanto al medambiente como a los ciudadanos.

La interaccion entre todo tipo de vehiculos en las aglomeradas vialidades, cada uno con
maneras de movilizarse y necesidades propias, genera que la disputa diaria por el espacio
cada vez mas reducido resulte en un veraadaos vial, que también crea una tendencia a

gue ocurran accidentes. Por otro lado la calidad de vida de los habitantes vy la
competitividad econémica se ve afectada por los déficits en la movilidad dentro del AMM
debido a las deficiencias de la infraastura vial, que debiera de funcionar como un
sistema de apoyo y de servicio a la movilidad de personas, bienes y mercancias. (GENL,
20042009).

Se puede concluir, desde la perspectiva del Diseifio Urbano, que por medio de la
infraestructura vial se orgara el espacio publico de la ciudad y que surgen numerosos
problemas relacionados con su disefio, como el trafico vehicular. Una de las fallas de la
infraestructura vial es la prioridad que se le da a los automéviles sobre otros medios de
transporte, lo qudificulta la movilidad del usuario y lo condiciona a valerse del automovil
particular para desplazarse efectivamente. De esta manera la planeacién y disefio de
ciudades se perciben como detonadoras de los conflictos de movilidad. En el caso del
AMM, la continua extensién de la mancha urbana y los pobres criterios de desarrollo de
las vialidades, ademas de la poca consideracion al transporte publico, generan conflictos
vehiculares como los mencionados en este apartado. Lo anterior ocurre sobre todo en el
municipio de Monterrey, puesto que es el que concentra el mayor nimero de puestos de
trabajo y de viajes dentro de su territorio, de manera que, sus calles se ven saturadas por
todo tipo de vehiculos cuya interaccion descontrolada aglomera las vialidbdes,

2010)

Esta interaccion y sus consecuenciasusalizanen el tema de la Seguridad Vial. Cabe
tomar como reflexibn lo que se menciona en el Programa Sectorial de Vialidad y
Transporte, GENL (2002009:11) al sefalar que la cultura vial constituyeroblema de
educacion general, y también un problema de aprendizaje de comportamientos y reglas.
Una cultura vial efectiva permitiria un comportamiento vial adecuado, es decir, un correcto
uso de las vialidades en el AMM.

2.2 Seguridad vial

La seguridad ial constituye una perspectiva fundamental para el tema de esta investigacion
ya que promueve la prevencion de los eventos y efectos causados por accidentes en las
vialidades (Cabrera et al, 2009), valiéndose para ello de politicas publicas enfocadas a
proteger a todos los habitantes sean permanentes o visitantes-{&t&squez, Concha
Eastman, 2004). La seguridad vial requiere también de la articulacion de estrategias y
lineas de accion que atiendan las aristas que resultan de los accidentes ogEi&ESHl,

2011), los cuales representan un problema de gravedad creciente considerando los
prondsticos de los indices de mortalidad por accidentes de trafico en el mundo (Planzer,
2005).

El apartado se divide en dos subtemas, el primero aborda la me¢gtié la conducciony
la seguridad vial, el segundo subtema se enfoca en la seguridad vial en el Area
Metropolitana de Monterrey.
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2.2.1 La conduccién y la seguridad vial

El Diseilo Urbanoanteriormente descritadetermina las pautas que seguira el uguar
dentro de la infraestructura vial, pero es el usuario mismo, en este caso el conductor, quien
tomara las decisiones de como debe dirigirse y movilizarse dentro de ella. EI conductor es
quien, al frente del volante del vehiculo, se dirige y maniobrauadac inadecuadamente.

En este sentido menciona Ocampo (2003:378) que el hombre es consciente del mal uso de
las libertades en el marco de la circulacién, asi como de los bajos niveles de la moral social
al uso en carreteras y calles, ademas de los srr@guivocaciones, negligencias,
temeridades, imprudencias, distracciones, frivolidades, entre otras cosas.

Es evidente que la toma de decisiones del conductor es prioritaria dentro de la correcta
interaccion automovilistica y social que se da dentro slevillidades. La infraestructura

vial representa un espacio publico en el que interactian momentdneamente mdultiples
usuarios y donde dichas interacciones pueden favorecer la fluidez u obstruccion del transito
vehicular. Sobre lo anterior también menciora@po (2003:378) que la razén humana ha

de aceptar la conducta ajustada a los inconvenientes, de forma que las decisiones personales
seran determinantes para finalizar un viaje de manera acertada. Entendemos entonces que la
complejidad de la tarea de comdion conlleva un sinnimero de consideraciones, desde los
aspectos personales como la capacidad y habilidad de la realizacién de la actividad misma,
la asimilacion, comprensiory orientacion dentro del entorno hasta las conductas,
decisiones e interacciosen base a otros.

Vandebilt (2010:24) describe que la conduccion del coche es tomada bastante a la ligera,
ARaferrados t al vez a algunos mitos simples
trata de wuna tarea incr.dAsibbemgat el camploej a
convertimos en actores sociales en un escenario espontaneo, procesamos una cantidad
asombrosa de informacion, realizamos sin tregua predicciones, calculos y juicios de riesgo

y compensacion sobre la marcha, y practicamos unadadnenorme de actividades
sensoriales y cognitivas, cuyo pleno alcance los cientificos em@egaean as a col umbr

Existen entonces diversos factores sensoriales y cognitivos que intervienen en la accion de
conducir, estos suelen tener relacion comiayor parte de los accidentes que ocurren
dentro de las vialidades. Las respuestas de los automovilistas a diversas situaciones se
vinculan a estos factores, como son los escenarios en que se presenta la pérdida de control
por alguna dificultad inesperagase tiende a tener respuestas correctoras exageradas, en
estos casos la pérdida de control esta directamente relacionada con la velocidad del
vehiculo (Ege&Caparrds, 2001b:3).

Ademas de las fallas en las capacidades de conduccién propias del aut@nalilist
guebrantamiento intencional o inconsciente de dichos reglamentos conlleva a generar
situaciones que entorpecen el flujo vehicular, o en el peor de los casos situaciones de riesgo
gue ponen en peligro a cualquiera que circule dentro de las vialidades.

Es por esto que se vuelve necesario regular y condicionar las acciones de los automovilistas
mediante reglamentos que enlisten y describan las conductas adecuadas dentro de las
vialidades para mantener una interaccion ordenada y segura, ademas deeestable
penalizaciones para las acciones que resulten riesgosas para otros y para el propio
automovilista.
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Dentro de este estudio se defide caos vial como aquellas situaciones que involucren
congestionamiento vehicular, accidentes viales, o infraccioness arelglamentos de
transito. Aunque el congestionamiento vehicular y las infracciones juegan un papel
importante del acontecer diario dentro de las vialidades, puede considerarse que los
accidentes viales son los que ejercen un mayor impacto negativoesdiieaestar fisico,
emocional y econdmico de las personas. Retomandanaebilt (2010:29) para2020,
predice la OMS, los accidentes de trafico seran la tercera causa de muertes del mundo.

Sobre esto mencion@reola (2003:5que 1aOMS ha establecido ubepartamento para la
Prevenci-n de Violencia y Lesiones, Afdando a
tr8fico y a |l a seguridad vi al l a m8s alta pr
generado un gran impulso en todo el mundo para @tamecciones en pro de la seguridad

vial y la atencion de los efectos traumaticos del accidente de tréfico.

Existen diversas autores que analizan las causas de los accidentes viales (Alonso et al,
2002;Saiz, Chisvert y Bafiuls, 1990campo, 2003)mucha hacen referencia a la falta de
capacidades y malas decisiones de los conductores, otros a la cultura vial, a la
configuracion del equipamiento vial e incluso a las caracteristicas de los pavimentos. Cabe
enfatizar la percepcién del riesgo como un factignitivo que tiene gran relacion con los
accidentes, la infraestimacién de las situaciones riesgosas 0 la sobreestimacion de las
habilidades en la conduccién constituyen causas que pueden afectar el tiempo de reaccion
al modificar el grado de incertidungrde la aparicibn de eventos inesperados (Egea
Caparroés, 2001b).

2.2.2 La seguridad vial en el Area Metropolitana de Monterrey

La seguridad vial es un tema de gran trascendencia en la actualidad de las ciudades
mexicanas, frecuentemente los medios deurvoacion publican noticias acerca de estas
problematicas, se muestran estadisticas de las pérdidas de vidas humanas y los lesionados,
y también se habla de los costos econdmicos que conllevan dichos accidentes. Por ejemplo
Méndez (2013) expone quesl 2millones 600 milaccidentes vialegue se registran al afio
en México le cuestan al pais mas de 150 mil millones de pesos cifra que corresponde al
1.7% del PIB. Lo anterior demuestra que la accidentalidad en la infraestructura urbana tiene
elevados costade diversos tipos.

Monterrey y su area metropolitana no son la excep&bd®MM presenta la cifra de 1,
389,161 de automdes registrados en el afio 2012rggistra durante ese mismo afio
64,686 accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y saBufibdEnGI, 2012)Tan

s6lo en el municipio de Monterrey durante el 2011 se dieron 116 muertes por accidentes
automovilisticos y 5,329 lesionadosldnis, 2012. Estas cifras indican que los problemas

de tréfico y los accidentes vehiculares forman paittelidea dia de lohabitantes.

Como se mencioneon anterioridd, existen reglamentos destinadoregular las acciones

de los automovilistas de manera que se permita el correcto flujo vehicular y la interaccion
segura entre los usuarios. En el casoAdéM, cada uno de los nueve municipios cuenta
con su respectivo reglamento. Aunque muchos de los lineamientos y sanciones son
similares, cada municipio determina la gravedad y el costo de la infraccion.
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Ahora bien, es necesario tener una definicién claréodjue se consideraria un accidente

de transito por parte de las municipalidades.Ailintamiento de Monterrey Gobierno
Municipal 00832 01 2: 3) | o define en su art2zculo 5 <coc
publica o privada en el que intervengan unmas vehiculos. Igualmente es accidente de
tr8nsito cuando una o mM8s personas son embes

Existen diversas dependencias, organismos e instituciones orientadas a recabar y analizar
informacion referente a la movilidad, lascidentes vehiculares y al trafico vehicular. Cabe
mencionar al Consejo Estatal de Transporte y Vialidad (CET y V) de Nuevo Leo6n (2006),
organismo que ha recopilado informacion estadistica acerca de los accidentes Vviales
ocurridos dentro del estado. &shformacion resultale bastante utilidad ya qumermite
identificar a los actores y las situaciones mas recurrentes relacionadas con los accidentes
vehiculares. Pueden ponerse como ejemplo los datos recabados durante el a&fine2006

gue se registrabatB,759accidentes en Nuevo Ledn, de los cuales 34, 681 correspondian a
automoéviles de particulares, representando el 80% del total. Por otra parte, 3,106
accidentes corresponden a taxis, 1, 522 a transporte urbano y en 2,289 intervinieron
transportes dearga.

También se tienen valores del tipo de colision, el sitio presenta estadisticasctioques
registrados con vehiculos particulares involucrados y explica que 10,978 fueron por
alcance, 5,139 ocurrieron en un crucero, 5,841 corresponden a wedatsgal y 5,621 a
estrellamientos(CET y V, 2006) Las razones principales para que sucedieran estos
accidentes se debieron principalmente a que no se guardo la distancia adecuada, a invasion
de carril, a no respetar seial de alto, a la velocidad igacgea rebasar indebidamente.

Lo anteriorpermite generar un panorama en el que se puede observar que los automoviles
particulares son los vehiculos que participan en un mayor nimero de accidentes y que estos
suelen ocurrir en su mayoria por respuestemleécuadas de los automovilistas. Sin
embargo, habria que analizar si algunas de ellas responden a las condiciones de la
infraestructura vial, como la falta de sefialamientos o la ausencia de delimitacion de carriles
o hasta su reduccion.

En otras estadists (Alanis, 2012) se puede observar que en afos recientes, los accidentes
vehiculares mas frecuentes suelen ser los llamados choques por alcance, seguidos de los
choques laterales, los choques de crucero y los estrellamientos. La frecuente incidencia de
este tipo de colisiones, choques por alcance, lleva a considerar otra situacion bastante
presente dentro de las vialidades del AMM: el trafico vehicular. La constante variacion
entre las velocidades que puede alcanzar una persona que se desplaza pad lanciud
horas pico, al moverse libremente en algunos tramos de la vialidad para después encontrar
muchos otros en los que repentinamente debe disminuir su velocidad hasta el punto de la
inmovilidad, figura como una causa bastante probable para que ocutnas dccidentes.

Como mencion&geaCaparrés (2001b:5) el conducir a alta velocidad disminuye el tiempo

de reaccion e incluso el tiempo de frenado en caso de tener que adoptecionavasiva

o detenerse subitamente. Explica también que existe unantégde conducir a una
velocidad que supera las capacidades de frenado en la circulacién en caravana, lo cual
puede estar relacionado con la percepcion menor de la velocidad real o con la
sobreestimacién de la habilidad para detenerse a tiempo.
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Pero se vuek necesario también, reconocer y analizar los sitios donde ocurren mas
frecuentemente estos accidentes y sus causas, ademas de identificar si igualmente son
vialidades con mucho trafico vehicular.

Estudios como el de Arreola (2003:13), enfocado en elisd@le la mortalidad en los

accidentes vehiculares, sefalan situaciones en las que suelen ocurrir los percances.
Menciona quda mayor parte de los choques ocurren en horas de mayor oscuridad y los

fines de semana. También sefala, en referencia a ladtrfratura de las vialidades, que

iel alto n¥Ymero de choques involucrando obj e
indican la relevancia de considerar aspectos de disefio e ingenieria de las estructuras.
Buscando en su disefio estructuras y sefalaosiese menor rigidez, disminuyendo el
peligro de | esiones fatales cuando al g¥%n veh

Por otro lado, Fonseca (2008) describe como las condiciones de los pavimentos de las
vialidades pueden influir en la aparicibn de eventualidades. El awtociona que el
objetivo primordial debiera ser proveer a los usuarios de una infraestructura vial de
superficie cOmoda y segugae permita transitar de una manera rapida y econémica.

Todo estgpermitedeterminar que la seguridad vial esta enfocada @nelenciéon de los
accidentes vehiculares, los cuales constituyen un problema de gran peso en la actualidad.
Dichos accidentes representan una pérdida de vidas humanas, lesiones y costos materiales.
Se entiende también que los accidentes pueden ocurridiyEnsas causas, enunciando
principalmente las capacidades y acciones del conductor. Por otra parte es usual encontrar
puntos dentro de las vialidades en los que las respuestas riesgosas suelen repetirse y donde
los accidenteson mas frecuentes. Lo ante llama la atencion ebido a que podrian
presentarsesituaciones muy especificas que propiciaran las malas decisiones del
automovilista y la violacion habitual de los reglamentos establecidos.

2.3 Psicologia Ambiental

La tercera perspectiva a considezarla de la Psicologia Ambiental. Esta perspectiva es de
suma importancia para este estudio ya que no puede dejarse de lado la condicion de ser
humano del automovilista. En este sentido, resulta necesario separarlo del vehiculo y
considerar la forma en gunterpreta e interactia con el entorno y con otros individuos. La
Psicologia Ambiental es un area de la Psicologia enfocada en la interrelacion del ambiente
fisico con la conducta y experiencias humanas (Holahan, 2012) que busca analizar y
resolver prol#mas relacionados con las contingencias ambientales (Moser, 2003) haciendo
una evaluacion de los ambientes (Wiesenfeld, 1994). La evaluacion de los ambientes no
s6lo debiera considerar el medio ambiente fisico del individuo sino también el social,
dentrode sus dimensiones espaciales y temporales (Moser, 2003). El ser humano responde
al medio ambiente pero también sus respuestas se ven condicionadas por la cultura.

Para Hall (1972), la relacion del hombre con su ambiente se logra en base a sus aparatos
sensoriales, los cuales se condicionan para responder a los estimulos externos, mediante
dichos aparatos recibe la informacion del entorno, que después analiza y clasifica. El
hombre tiene una percepcion y clasificacion diferente del tipo de espadmrgpdea, ya

sea inmediato a €l o que abarque distancias mayores. Hall cred el concppirédeica

para designar las observaciones y teorias interrelacionadas del empleo que el hombre hace
del espacio en base a diferencias culturales.
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Por su parte Mosef2003) clasifica el ambiente en cuatro niveles. El primenacro-
ambiente es considerado como el espacio privado. El segundo nivel lo forman los
ambientes de proximidad, considerados como los espacios compartidos 0 espaeios semi
publicos. En el siguida nivel estan los ambientes publicos, donde aparecen las ciudades y
los pueblos. Por ultimo, el ambiente global es considerado como el ambiente en su
totalidad. Moser explica que existe un aspecto elemental en la relacion indivithiente

y corresponde las posibilidades de control y dominio del ambiente en el que se encuentre
el individuo. Advierte que mientras mas publico sea el ambiente, menor control tendra el
individuo sobre lo que acontezca en él. Esto es de gran importancia, debido a que la
infraestructura vial de la ciudad corresponde a un ambiente publico sobre el cual el
individuo tiene poco grado de control.

Dentro de la ciudad interacttan una gran cantidad de individuos, cada uno con su
respectiva asimilacion del espacio. El problema suwgendo los espacios de estos
individuos se interrumpen o colisionan, de manera que el espacio personal o el micro
ambiente, que define Moser, se ve invadido o atacado por otra persona. Lo anterior puede
percibirse en situaciones de aglomeraciones o caogastientos dentro del espacio
publico, espacio en el que las nociones del espacio individual y compartido de los
individuos coexisten.

En referencia a lo anterior, puede considerarse que el problema en el disefio y la
construccién, tanto de ciudades comde espacios publicos, recae en la falta de
comprension de las necesidades de mucha gente. En base a la Psicologia Ambiental, y
como menciona Hall (1972:132) Al o I mportante
trata del molde donde se fragua bueaapt e del comportamiento. O

2.3.1 La percepcidn del individuo en el espacio de la ciudad.

Retomando ahora el concepto de la ciudad, puede decirse que esta formada por un conjunto
de elementos arquitecténicos ordenados sobre un territorio. Lynch (2012:@6jina

como una construccion en el espacio de enorme escala percibida por el usuario en
segmentos de imagen durante largos lapsos de tiempo. Lynch confiere igual importancia a
los elementos moéviles de una ciudad, las personas y sus actividades, asila®mpartes

fijas, es decir, construcciones y espaci os.
observadores de este espectaculo, sino que también somos parte de él, y compartimos el
escenario con | os dem8s participgaddesta. 0 En

investigacion, el automovilista se consideraria un elemento movil dentro de la ciudad, con
la capacidad de percibir y observar el entorno que le rodea. Como se mencionaba
anteriormente, dicha percepcion genera una interrelacion con el amb@ntendo al
automovilista espectador y participante.

Hall (1972) considera que el espectador en movimiento se desplaza a través del espacio y
su organismo recibe mensajes que utiliza para estabilizar su mundo visual. Asi, los sentidos
del organismo entra@n accion y recogen informacion, principalmente la vista. Entonces, el
individuo forma una imagen ambiental en base a todos ellos (Lynch, 2012). La imagen
ambiental que menciona Lynch, es fundamental en el proceso de orientacién ya que es una
representadn mental generalizada del mundo fisico exterior que posee un individuo.
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Dicha imagen al estar bien elaborada puede conferir al individuo de una fuerte sensacion de
seguridad emotiva.

Pero esta imagen ambiental que percibe el individuo es asimilada deamescompleja

gue |l a simple activaci -n de | os sentidos. Ho
complejidad de los ambientes hacen imposible que el individuo los perciba en forma
pasiva. o Para esto el aut or leocowap ydlasificagq ue e |

activamente la gran cantidad de estimulos sensoriales provenientes del ambiente. El
individuo elabora mapas cognoscitivos que le permiteaptar, organizar, almacenar,
recordar y descifrar informacion sobre la ubicacion relativiac@®o los atributos de las
caracteristicas del ambiente geografico. De esta manera puede llevar a cabo conductas
cotidianas como orientarse y desplazarse.

Siguiendo con Holahan, la Psicologia Ambiental establece que el comportamiento
adaptativo del indiduo estd estrechamente relacionado con la percepcién del ambiente,
por lo que la percepcion y el comportamiento serdn moldeados con el tiempo por las
caracteristicas y requerimientos particulares del entorno habitual del individuo. En base a lo
anteriorel individuo, como espectador y automovilista, organiza y almacena activamente
las imagenes en movimiento de las rutas que recorre permitiéndole orientarse y ubicarse en
el espacio. A la vez su conducta también se ve moldeada por las caracteristidasrael en

Lynch (2012:13) profundiza en la necesidad de reconocer y estructurar el entorno de la
persona ya que es de I mportancia decisiva al
gue esta imagen tiene una vasta importancia practicay emotivd paraen di vi duo. 0

Sobre las caracteristicas del entorno, cabe sefialar las observaciones de Appleyard (1973) al
determinar que una experiencia urbana mas amplia, aunada a una estructura de la ciudad
mas convencional, permite la adquisicion mas acertada yarédpidconocimiento sobre el
entorno. Por su parte Lynch (2012) evidencia que una ciudad imaginable, legible y evidente
incita a una mayor atencion y participacion de los sentidos.

Tanto Appleyard como Lynch coinciden en que muchos elementos dentro dddd son
percibidos en base a sus roles operacionales. Estos elementos son reconocidos e
identificados como puntos guia por el usuario lo que facilitaria su orientacion y la
capacidad de moverse con comodidad dentro del espacio. Appleyard (1973) meuneiona q

el usuario de la ciudad selecciona aspectos particulares del entorno que le permiten facilitar
la realizacion de sus actividades. Por lo tanto, dentro de la actividad de la conduccion que
realiza el automovilista deben considerarse la percepcion @ret#rion en movimiento

del entorno, haciendo uso de elementos particulares e identificables que formen la imagen
mental que permitira al conductor desplazarse a través de la ciudad.

2.3.2 La configuracion de las vialidades y la percepcion del automovilist

El automovilista recibe informacion de manera constante a medida que realiza sus
recorridos, sobre la relacién con el espacio, Buxd (2007) menciona que el automovilista se
convierte en un espectador en movimiento al que la movilidad le concede unaamigani

fluida del espacio. A través de la vision el conductor obtiene informacion sobre las
caracteristicas del entorno, su ubicacion relativa dentro de un espacio en determinado
momento, le es posible orientarse identificando ciertos elementos clavesetorab, se
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vuelve consciente de la velocidad, direccion de su desplazamiento ademas de predecir los
momentos de contacto con otros objetos (Egaparros, 2001b:3).

Como se mencionaba en el apartado de la seguridad vial, la tarea de la conducci@ englob
una variedad de acciones que dependen de capacidades y habilidades tanto fisicas como
mentales del conductor. Una de ellas, y quizas de las mas importantes, es la acertada toma
de decisiones en movimiento. Esta accion implica la capacidad de poderagazimente

entre una variedad de alternativas que se presenten en un momento determinado. Podrian
ponerse como ejemplo la seleccion y cambio de carril, el acceso o la salida de alguna
vialidad, el disminuir la velocidad en algun alto o seméaforo, entees.otOtra toma de
decisiones que realiza el conductor es la respuesta a una situacion de peligro, los fallos para
monitorizar peligros o detectar obstaculos, no solo recaen en la inatencion sino que también
pudieran derivar de una mala visibilidad, es s, el disefio de las carreteras y de los
dispositivos de control del trafico deberia también asegurar que el conductor pudiera
anticipar lo inesperado (Eg&aparrés, 2001b:3).

La velocidad juega un papel fundamental para la toma de decisionesgcadmdate que a
mayor velocidad, menor sera el tiempo que se tenga para la toma de decision, y de haberse
tomado una decisién equivocada, menor sera también el tiempo para reaccionar y buscar

alternativas. Sobre lo anterior Eg€a par r - s ( 2 0 rddmergdimentenlad i ¢ a :

conduccién a alta velocidad disminuye el tiempo disponible como margen positivo de
seguridad en caso de tener que adoptar una

Aungue las velocidades que pueden alcanzar los vehiculos dentro de las vialidades estan
reglanentadas, en muchas ocasiones los conductores exceden los limites de velocidad ya
sea de manera consciente o inconsciente. Debido a esto, es frecuente que muchas tomas de
decisiones se realicen de manera precipitada o que muchos elementos de tipo abkual en
entorno, o en la misma infraestructura, no sean percibidos oportunamente. Muchos aspectos
de la 6ptica intervienen en la percepcion visual del movimiento, Hall (1972:93) explica que
la estructura del ojo tiene implicaciones importantes en el disefis éspacios ya que la

visibn del movimiento se exagera en la periferia del ojo, siendo esto importante en la
percepcion del entorno mientras se circula a alta velocidad. Hall menciona también algunas
caracteristicas en las vialidades que pudieran ali@rsensacion de velocidad visual del
conductor, por ejemplo haciendo uso de los arboles o pilares regularmente espaciados se
exagera la sensacién de movimiento. El autor enfatiza que para incrementar la velocidad de
los conductores en los tuneles es nagesreducir el nimero de impactos visuales que
deslumbran al conductor.

El conductor debe de poder ser consciente de su movimiento y de la velocidad dentro del
espacio. La conciencia del movimiento implica las cualidades que hacen sensible al
observador,a través de los sentidos visuales y cenestésicos, ademas de su propio
movi mi ento real 0 potenci al . ANEstas cual
observador puede hacer para interpretar la direccion o la distancia o para sentir la forma en
el movimierio mismo. Con el aumento de velocidad, sera necesario que éstas técnicas se

perfeccionen en | a ciudad modernao (Lynch,

Otra accion importante en la tarea de conducir es la orientacion e identificacién de rutas.
Las vialidades deben de reunaracteristicas que las vuelvan identificables, legibles y
accesibles para el usuario. Cabe recordar que son las vialidades los elementos
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organizadores y conectores de los espacios urbanos y que la ciudad es percibida mientras se
circula a través de ellaEn cuanto a la caracteristica de identidad de las vialidades Lynch

agrega que las sendas, una vez que sean identificables, tienen la continuidad que constituye
una exigencia funcional obvi a. i E|I foraster ¢
(Lynch, 2012:68)

Es por esto que en muchas ocasiones las vialidades mas representativas de una urbe son
también las mas transitadas, las personas las conocen, saben a dénde conducen, qué zonas

de la ciudad recorren y tienen un conocimiento general de los tiedgoscorridos.

También las vialidades deben tener el atributo de la direccion y de la escala que permita al
usuarioidentificar los sentidos y la ubicacion dentro de la longitud total de la calle. Estas
caracteristicas responden a la interrogante dejpéras vialidades mas saturadas siguen

siendo las mas recurridas y las personas no buscan vias alternas que puedan conectarlos con
su destino. Lynch menciona que | a b¥Wsqueda d
automatica y también se vuelve@matica la confianza que la calle genera.

El autor agrega que otra razon por las que las vialidades secundarias se desconocen y son
menos recurridas podria ser la falta de exposicién visual de este tipo de calles o de otras
partes de la ciudad desde klle. Suelen surgir diversos problemas cuando las vialidades

no cumplen con estas caracteristicas. Por ejemplo, si ho se cuenta con una direccion de la
calle bien definida el usuario puede sentirse desorientado y confundido. En otros casos, si
no se conocéda ubicacion exacta sobre la vialidad de un elemento urbano, el conductor
puede sentirse perdido. Ademas, si las conexiones entre vialidades no son claras o
accesibles, el conductor puede tomar una mala decisién o perder una ruta.

Se reitera entonces, gua toma de decisiones dentro de las vialidades constituye una
accion de suma importancia durante la conduccién. La infraestructura vial debe
proporcionarle al conductor elementos claros y oportunos, tanto la sefializacion como la
configuracion misma dealvialidad, permitiendo que la toma de decisiones sea lo mas
acertada posible evitando asi situaciones de riesgo. La configuracion de las vialidades debe
proporcionar al conductor la informaciéon necesaria para anticipar las acciones de control
del vehicub y ser capaz de dirigir acertadamente su trayectoria. ElI conductor debe ser
capaz de percibir dentro de su campo de atencion visual primario, el cual se extiende unos
metros al frente del vehiculo hasta un centenar mas delante, dicha informacion (Egea
Caparrgs, 2001b:1).

En relacién a lo anterior Lynch (2012:120) menciona que el punto estratégico en un
conjunto urbano es la interseccién, ya que es el punto de conexion y decisién para el

hombre en movimiento. nSi e st laridadesi lppuopi@ e r epr
interseccion constituye una imagen vivida y si la posicién de cada senda en relacion con la
otra est8 expresada con claridad, el observa

La configuracion de las intersecciones comameletos claros, predecibles y legibles

facilita una acertada direccion del vehiculo, como explicafgagparr - s (2001b: 7
expectativa y la estandarizacion también se aplica a la localizacion de las sefiales y el

di sefo de |l a intersecci-no.

De esta marmea, la configuracion de la infraestructura vial determina las alternativas que
podré elegir el automovilista para desplazarse. Pero cabe resaltar que el individuo no se
encuentra solo dentro de esta infraestructura, como en todo espacio publico. El
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automowlista comparte el espacio de las vialidades con otros usuarios, por lo que su poder
de decision también se ve condicionado por las decisiones de los demas. Moser (2003:16)

destaca que fa nivel pY¥bl i co, el choesteé r o | es
caso, el control s6lo puede ser un control colectivo o social, mediado, otorgado y
determinado necesariamente por el conjunto

Moser, se puede considerar que esta falta de control total sobre la toma dnekecsi
individuo o sobre situaciones ajenas a €l y que afectan su movilidad dentro de las
vialidades, tienden a producir estados de gran tension nerviosa y estrés en el individuo
afectando su comportamiento, su bienestar y salud.

La Psicologia Ambietal ha analizado las situaciones dentro de las ciudades que exponen
al usuario a una variedad de estrés tales como el calor excesivo, los altos niveles de ruido y
la aglomeracion (Holahan, 2012). El trafico vehicular representa de esta manera una de las
situaciones dentro de las vialidades que producen mayores niveles de estrés en los
conductores. El uso del automovil antes visto como un medio facilitador para desplazarse y
ganar tiempo Alonso et. al. 2002) se convierte dentro del ambiente de traficouea
condicién que inmoviliza nuestra libertad.

En relacion a lo anterior, menciona Bux6é (2007) que el colapso circulatorio en las
vialidades no solo representa un desorden social por la pérdida del tiempo transcurrido en
él, sino lo sefiala como una imgucion del sentido de la temporalidad medible, al percibir

un congelamiento momentaneo de las imagenes queasta con la fluidez visual aktar

en movimiento.

De esta manera la temporalidad juega un papel elemental como factor de estrés dentro de

un ongestionamiento vehicularKoolhaas (2007:17jmenciona quéi e | §mbito p¥bl
sobre ruedaso no puede medirse con di mensi or
proporciona gran numero de experiencias completamente distintas. Por ejemplo el recorrido

puede durar cinco minutos o cuarenta, puede compartirse con toda la poblacion, o con casi
nadi e. Adem8s este trayecto Apuede provocar
verdaderado o por el contrario Amomeomsos de d

Vanderbilt (2010) habla de la pérdida de la nocion de tiempo y espacio cuando se circula en
las vialidades, lo describe como una serie de movimientos automaticos y percepciones de
imagenes incompletas. Generalmente el conductor esta pensando eh@esino al que
pretende llegar que en el punto donde se encuentra.

Tanto Vanderbilt como Lynch coinciden en que el individuo que ha conseguido una imagen
ambiental del entornoen éste casde su ruta habitual, deja de tener la necesidad de
reforzarla ydeja de buscar conscientemente elementos en ella. Vanderbilt (2010) sin
embargo, sefala que el individuo o conductor se habitla a bajar la guardia mental y deja de
prestar atencion. Concluye, en base a lo anterior, que la mayoria de los accidentes
automowisticos ocurren en lugares cercanos al domicilio del conductor donde el entorno es
ya conocido y no requiere de mucha atencion.
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2.3.3 Situaciones de riesgo dentro de las vialidades

Comose ha mencionaddas situaciones criticas dentro ambientes publguee no pueden

ser controladas por el individuo tienden a generarle estrés. Dentro del caos vehicular el
conductor lucha contra diversos factores que dificultan su movilidad, tales como las
decisiones y el espacio fisico de otros, la configuracion deflaestructura vial y la

percepcion que tiene del ambiente estatico en el que se encuentra. Alonso et al (2002:17)
describe que el trafico de algunas ciudades aparenta ser una selva y que el circular por
algunas supone una aventura en la que se justific@mmportamiento agresivo y se
convierte en una "norma de supervivencia". l
estrés y la actitud agresiva en la conduccion se han convertido en habituales en las grandes
ciudades porque las infraestructurasto®sn adecuadamente preparada:

Estudios como el de Saiz, Chisvert y Barfiuls (1997) y el de Alonso et al (2002) han
enfatizado la relevancia del factor humano en las situaciones de riesgo en la conduccion y
como causante de accidentes. Puede consideraeséa qunayoria de las causas de los
accidentes viales estan vinculadas a las acciones del automovilista, pero muchas de estas
acciones son consecuencia directa de los estados de animo o reacciones que el individuo
manifiesta frente a situaciones que oauatentro de la vialidad. Como menciona Holahan
(2012:25) los efectos del ambiente sobre la conducta son mediados por varios procesos

psicol -gicos adaptativos. As? que ndnel efecto
es reciproco; es decir, lasrpenas influyen en las condiciones del ambiente mientras que el

ambiente tambi®n influye en | a conducta huma
define el estr ®s del conductor como fdnel con
ylavaloraci n cognitiva de | a tarea de conducir. o

Ahora bien, Sdiz, Chisvert y Bafiuls (1997) sefialan que durante la conduccion existen
diversas variables emocionales y comportamentales que pueden modificar las respuestas
del individuo. Entre ciertas respuestas aparla reaccion emocional de ansiedad que esta
presente en un elevado numero de los sujetos accidentados y que generalmente suele
manifestarse en la mayoria de los conductores. La ansiedad en este sentido seria una
respuesta emocional a las situaciones a$trés, pero también existen respuestas
conductuales como la agresividad (Carbonell,1995). Las reacciones agresivas bajo
situaciones de estrés cuando se conduce suelen ser muy frecuentes. La percepcion que el
conductor tiene de su espacio personal miergeaslesplaza en su vehiculo se acentia
debido a que un acercamiento considerable por parte de otro conductor se percibe como una
agresion o amenaza a su integridad y la de su vehiculo (Alonso et al, 2002).

El trafico vehicular es sefialado continuamenteacoma situacion que fomenta conductas

agresivas, hostiles, impacientes y ansiosas en el conductor y que pueden desencadenar
accidentes. Como menciona Carbonel |l (1995: 17
referencia ampedimentos externog retencones: atasco, caravana, no poder adelantar,

etc., es decir, situaciones relacionadas con el entorno de trafico que podrian suponer para el
conductor una demora en alcanzar CGabonglunt o de
sugiere que las emociones dasiedad e inseguridad queanifiestan los conductores

durante situaciones de trafico explican muchos de los comportamientos del conductor.

Otra situacion riesgosa esta relacionada con la sobreexposicidén a informacion, esta puede
derivar de una saturaciéisual en el entorno o en la realizacion de otras tareas de caracter
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visual mientras se conduce. E¢geaparrés (2001a:13) explica que durante la conduccion
suele prestarse atencidon a distintas fuentes de informacion y que la atencion se desplaza a
dichasfuentes, agrega que dicha accion resulta sencilla en situaciones de trafico fluido pero
gue se dificulta en una circulacion densa produciendo una mayor carga mental. El autor

concluye que: AEn estos casos pueedemr@mlodar se
proyectado en la retina central y la periférica, especialmente cuando cualquiera de las dos
tareas es dif2cil o se realizan en un entorn

De esta manera, se puede considerar que las situaciones fuera del control de individuo, en
las que interpreta que su tiempo, espacio o automovil se ven afectados provocan en él
emociones de ansiedan fomentan actitudes agresivas o0 impulsivas. Pero tampoco se
pueden dejar de lado las situaciones de riesgo debidas a factores como la toma de
decisionesdel conductor en base a la configuracion de la infraestructura vial o a las
caracteristicas que debiera reunir la vialidad para facilitar la interpretacion, la orientacion y
la ubicacion del conductoAppleyard (1973knfatiza en esto afirmando que krgepcién

del usuario es frecuentemente ignorada por el disefio y la planeacion ambiental.

Finalmente cabe citar Blall (1972: 8283) quien establece que los espacios urbanos
proporcionan pocas emociones y variaciones viales. Virtualmente, estos espacios no
ofrecen ninguna oportunidad de hacerse un repertorio cenestésico de experiencias
espaciales. iTenemos | a sensaci-n de que el
posi bl emente con | a misma humani dad. 0O

2.4 Representaciones sociales

La ultima perspectiva considerar dentroetl marco tedrico de esta investigacion es la de
las Representaciones Social@RS). Existen muchas ideas generalizadas y preconcebidas
en la sociedad acerca del automdvil, las vialidades vy el trafico, queadeatra manera
moldeana percepcion y comportamientos del automovilista.

Las RS se definen como construcciones mentales realizadas por los sujetos dentro de un
contexto social, configuran una manera de ver y de pensar la realidad cotidiana (Villar y
Amaya, 2010). En otras palas, designan una forma de pensamiento social (Jodelet,
1976). Las representaciones sociales se valen de los mapas mentales para escudrifiar las
dimensiones imaginarias y observar los elementos significantes de la representacion
(Guerrero, 2007).

El sujeto asimila inconscientemente informacion espacial de cualquier tipo, lo que
Marchesi (1983:88) denomina como almacenamiento espacial. Dicho conocimiento del
espacio muchas veces se refleja en sus conductas. El autor también menciona que el
conocimiento y exgriencia que una persona tiene del espacio, ademas de los propdsitos
concretos que le mueven a actuar en €l determinan en gran medida la naturaleza de la
representaci-n que va a construir de ese m
diferencias en eligo de mapa cognitivo que distintos individuos obtienen de idéntico
ambiente. 0

Por su parte, De Alba (2004) explica que las representaciones espaciales, abordadas como
representaciones sociales, ayudan a los individuos a comprender y dominar su ambiente.
Desde la década de 1960, Lynch (2012:12) habia establecido un precedente para las
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representaciones sociales de la ciudad en base a lo que denomindint@gemes
ambientalesLas definié como el resultado de un proceso bilateral entre el observador y su
medio ambiente, en el que se distinguen y se relacionan elementos a los que se les dota de
significados. Explic6 que aunque cada persona crea una imagen propia, existe una
coincidencia fundamental entre un nimero considerable de miembros de un mismo grupo
definiéndolas com@nagenes colectivas

Ahora bien los mapas cognitivos, mentales o imaginarios son manifestaciones de la
representacion social de un espacio y un medio ambiente que esta plagado de significantes

y significados, que pueden provenir de Iscplogia propia del individuo o del contexto
sociocultural e historico donde se desenvuelve (Guerrero, 2007). A esto cabe lagjagar

menci ona Marchesi (1983:87) ifnel mapa cogni ti
adopta nuestro conocimiento @bordar las relaciones espaciales que se producen en un

~

ambiente concreto. o

Entonces, puede decirse que existen construcciones mentales tanto individuales como
compartidas del entorno y de la realidad que se alimentan mutuamente. Estas
construcciones cogfivas dependen del contexto cultural, social y funcional tanto de las
personas como del espacio. Puede decirse también que las representaciones espaciales
pueden elaborarse en base a la experiencia y al uso que da el individuo al espacio aunado a
la forma de conducirse dentro de él. Estos factores en conjunto permiten al sujeto
identificar elementos visuales que forman parte deapa mental

Otra herramienta importante de las representaciones socialedéesita deevocacion
jerarquizada(Abric, 2000) que permite reconocer la organizacion significante de las
representaciones sociales de acuerdo al contexto de los individuos. En base a esto, se
solicita a los individuos que evoquen palabras referentes a algin concepto u objeto y que
los organicen enna secuencia de importancia. Dicho ordenamiento confierestmectura
jerarquica que el autor diferencia en dos paiestcleo centraksta conformado por los
elementos que proveen de significacion a la representacion y son resistentes al tambio.
partede loselementos periféricos esta vinculada a caracteristicas individuales de los sujetos
y de su contexto. Dicha técnica ha siddizada en estudios que buscan identificar los
contenidos y estructuras de las Representaciones Sod@aldisersosaspectos de indole
social(Mazzitelli et.al,, 2011, Aparicio, 2012.

2.4.1Representaciones espaciales de la ciudad

De Al ba (2004:116) expresa que dAla ciudad n
comprende igualmente las diferentes manerasde wvirla nt er pr et ar | a. 0

Asi retomando a (Lynch, 2012) se puede sugerir que son estas diferentes interpretaciones y
formas de vivir la ciudad lo que genera que los usuarios formen largos vinculos con una u
otra parte de su ciudad, la imagen urbana del sujeto essbebida de recuerdos y
significados.

Pero estas imagesmede la ciudad, como se mencioea el apartado anterior, no son
continuas. Appleyard (1973) sefala que la percepcion de la ciudad esta desfragmentada,
experiencia directa con sistemas conceptuabésntras que algunos otros elementos no son
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asimilados. Appleyard concluye que los sitios significantes son asimilados y los triviales
suelen ser excluidos.

En relacion a lo anterior Lynch (2012) menciona que las personas que estan mas
familiarizadas coruna ciudad tienden a identificar elementos particulares, denominados
mojones o hitos, que les permiten ubicar espacialmente una distancia. El autor define cinco
elementos que son las sendas, los bordes, los barrios, los nodos y los mojones o hitos. Las
sendas seran los elementos principales a analizar en esta investigacion.

Esta seleccion inconsciente de elementos con los que el individuo mantiene una relacion
conceptual o funcional le permite elaborar los mapas mentales que definen su entorno o
clasificarlos espacios fisicos y sociales que le rodean. De esta manera los usuarios de la
ciudad localizaran elementos que encuentren caracteristicos y los utilizaran para ordenar su
imagen ambiental de la ciudad.

Volviendo ahora al tema que compete aaesivestgacion, se considerantonces al
individuo en el papel de automdésta y el entorno corresponaeas vialidades por las que

se desplaza. Sobre las representaciones sociales de las vialidades, Buxd (2007:77)
menciona que la calle y las carreteras soreswenarios modernos donde la gente joven se
expresa a través de instrumentos tecnoldgicos sofisticados. Asi, la autopista o la carretera se
entienden como un escenario y ho como un medio de comunicacion. En este sentido, el
coche se identifica como un tnemento de expresién y no como un medio de transporte.

La misma Bux6 remarca que el automovilista al desplazarse por las vialidades se convierte
tanto en un actor como en un espectador en movimiento. Es asi, que al estar en
movimiento, el automovilista pebira e interactuara con diversos escenarios y otros
actores dentro de la ciudad. El conductor genera experiencias, selecciona y clasifica
elementos que le facilitan la formacion de los mapas mentales de la ciudad, permitiéndole
desplazarse a traves elda.

Pero, como seexplica en un inicio, existen también representaciones ambientales
compartidas. En el caso de las vialidades, podria hablarse de las situaciones frecuentes en
gue generan experieasi compartidas por los usuarioemo podrian ser @eaos vehicular

0 a las caracteristicas particulares que se perciben en una vialidad. En este sentido,
sobresale alguna curva peligrosa o alguna interseccion conflictiva que presente accidentes.
Esto da lugar a concepciones generalizadas de la poblaciém ateenena vialidad. Es

comun escuchar a las personas de una determinada ciudad hablar acerca de alguna
experiencia positiva 0 negativa dentro de las vialidades, asi como de rutas conflictivas
ligadas a la representacion que se deban evitar.

2.4.2 Represerdciones sociales del automovilista y el automovil

La imagen que la sociedad ha tenido del automévil a lo largo del tiempo se ha modificado
corstantemente. Se ha considerado objeto de lujo, innovacion tecnolégica, elemento de
trabajo (Alonso et al, 2002¢ntre otros. Poda decirse que en la actualidéigimos en la
civilizacion del automovil.

En muchas grandes ciudades se considera casi una necesidad y una exigencia social el
poseer un vehiculo, ya que su propia configuracion urbana asi lo piddiciend& de los
servicios de transporte publico y de la infraestructura vial para el peaton impiden la
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movilizacion efectiva y cdmoda, orillando a muchas personas a adquirir un vehiculo en la
basqueda de mayor accesibilidad a las zonas urbanas. Pectasiitzacion del automovil

va m8s all §, como menciona Bux:- (2007:76)
comercial, el coche adquiere significacion cultural y crece simbdlicamente en forma de
propiedado. As?2, el a ut amonvertinse ed enjpeductoe des er ur

simbolos que ayuda a crear el autoconcepto de libertad e independencia y la imagen de
haberse situado en el sistema deesthtus y prestigio.

Otra percepcion que se tiene del automdvil es la de espacio intimo, esalécirbuja

fisica que envuelve al usuario, que le da la sensacién de privacidad y seguridad. Se tiende a
considerar como un refugio, como la prolongacion de nuestro territorio privado y un muro
de contencion contra las agresiones de los otros (Alonsa2€0a]).

En base a esta nocion que se tiene del automovil como inversion, propiedad, territorio y
espacio privado podria entenderse las diferentes reacciones que suelen tener los individuos
al sentir que su espacio es amenazado o invadido. Son diferentespgaestas que se
tienen al desplazarse en un automévil o como peatén. No es lo mismo caminar por una
acera e invadir el espacio vital de una persona, topar con su hombro, ganarle el paso o
caminar mas velomenteque él. Esto no representa mayor ofensa wna descortesia o un
diferente ritmo de movimiento o vida. Sin embargo, al hacer esto sobre un automdvil, se
esta atentando contralegar, contra urobjeto preciadm contra urinversion Ademas se
traduce en una agresion contra una persona, o sc@gpa&ado, creando la posibilidad de
reventar la burbuja o dafar el filtro que lo separa del exterior.

Otro factor importante que modifica la experiencia de circular en automdévil es el
anonimato. Vanderbilt (2010:39) menciona que el anonimato eafiebtactia como una

droga potente con varios secundarios. Por un lado, sefiala el autor que como sentimos que
nadie nos mira, o que no nos vera nadie conocido, el interior del coche se convierte en un
lugar util para la autoexpresion. El anonimato quéesee dentro de un vehiculo explica
también muchas de las conductas agresivas o de anomia que se tienen mientras se circula
dentro de las vialidades. Después de realizar una accion agresiva, riesgosa 0 negligente
resulta mas facil que el usuario sienta que tendra repercusiones debido a que su
identidad no es demasiado perceptible. Ademas, si se agrega a esto el factor de la
velocidad, las personas que hacen este tipo de acciones muchas veces huyen sin sancion
alguna.

Pero este anonimato también es cqrtducente, la falta de asignacion de una identidad

humana al automovilista lo vuelve invisible como persona hacia los deméas automovilistas.
Dificultando que se consideren normas de convivencia y cortesia para una interaccion
armonica entre los automowtas. Es de esta manera en la que tanto el mismo conductor

como los otros usuarios de las vialidades tienden a fusionar el concepto del automovilista

con el autom-vil , c¢oncihlima Bibxd, 200A)aenlaqguplaci e de
identidad delcorddct or se cede al veh2culo. Tal 'y c¢o0mc
conductor se ve reducido a una marca de vehiculo (un estereotipo tosco en el mejor de los
casos) Yy una matr2cula an-ni ma. o0

En cierta manera el automovilista se encuentra en unantiigy entre los beneficios del
anonimato, asi como de la particularizacion y transferencia de su identidad al vehiculo. Se
vuelve comun, durante la seleccién del vehiculo, el tratar de que el automdévil materialice
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los gustos e ideales estéticos y socjalademas de que incorpore elementos distintivos o
personalizados agregados por el propietario.

2.4.3 Representaciones sociales de las conductas del automovilista

Ahora bien, l a uni dad de -haiamain-om, antnecs snee nen
aislada. ta circula, como ya se ha dicho, en el espacio publico que representa la
i nfraestructura vi al de | a ciudad. Ocampo (

automovil, su propia masificacion, afectar4 a las tradicionales formas de convivencia e
incidira en el desarrollo socieconémico de los pueblos. En este orden, no cabe duda en
cuanto a que estamos ante un plano nuevo Yy
destaca que el hombre es raiz y sustancia de las situaciones ligadas al trafidarvétic
automovil es cualificante de las relaciones comunitarias en nuestro tiempo, con profunda
incidencia en los usos y costumbres, afectando los ritmos de la civilizacion, donde se
incluyen el ocio, se incluyen los negocios y la progresion de los pais 0

De esta manera, puede considerarse que existe una interaccion tecnosocial a medida que se
conduce dentro de las vialidades que no es separable del resto de las expresiones que se dan

en nuestras sociedades (Bux6, 2007). El coche no puede desgaaédhespacio publico,

a pesar de constituir un 8rea privada o fiznt
propiedad, una extension de su ser y de su hogar. Su misma funcion principal, el
desplazamiento, obliga al vehiculo a circular y vinculadateractuar con los espacios

publicos. En esa interaccion se perciben intimidades, propiedades y extensiones de otras
personas.

Un fendbmeno importante que explica Vanderbilt (2010) es el del trafico como laboratorio
viviente de interaccion humana, desigdolo como un lugar repleto de sutiles despliegues

de poder implicito. En este terreno, todos tienen el propésito de movilizacion y todos los
participantes son iguales, provocando que el individuo exagere su propia importancia. La
sensacion de poder, coetpncia y territorialidad que adquiere el automovilista lo
transforma temporalmente en una especie de depredador cuya mayor preocupacion es
encontrar el espacio vital que necesita para sobrevivir en ese rol. De ahi que con frecuencia
contrarreste con condtas agresivas e imprudentes ante la lentitud del trafico (Buxo,
2007).

Existen entonces diversas nociones y conceptos preconcebidos que forman parte de
la cultura generalizada de los conductores, percepciones que se tiene de ellos mismos o de
otros aubmovilistas, de la misma experiencia de la conduccion y de la infraestructura en
donde se movilizan. Como explica Vanderbilt
desplazamos por el trafico, todos nos movemos también por un conjunto de estrategias y
creencias, muchas de las cuales quiza ni siquiera reconocemos mientras las ponemos en
pr8ctica.o

2.5 Conclusiones
Las cuatro prspectivas planteadas permitdordar teéricamente el tema de la influencia

de la infraestructura vial y el comportamiento detomovilista desde puntos de vista
complementarios. Se logralistinguir, definir y analizar aspectos como la infraestructura
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vial, el caos vehicular, la percepcién de la ciudad y las conductas del automovilista,
encontrando elementos que relacionan asckonceptos y dan cohesidén a la hipétesis
planteada en la investigacion.

La persgectiva del disefio urbano permdefinir la importancia de la infraestructura vial
como organizadora del espacio publico de la ciudad y generadora de movilidad para los
habitantes. Se desceb los constantes escenarios de caos vehicular que paralizan el flujo
de las ciudades, sefialando como causa fundamental la prioridad que se le da a los
automoviles particulares en el disefio de la infraestructura vial. También se enfatiza q
dicha configuracion de las vialidades pudiera condicionar en el usuario la utilizacién de
éste medio de transporte para desplazarse efectivamente.

Pero, como se advierte en el analisis, la consideracién que se da al automovil no ha
contribuido a aminoralas situaciones de trafico vehicular o a reducir el nidmero de
accidentes automovilisticos, los cuales continlian siendo tépicos recurrentes en el acontecer
urbano. En el caso de Monterrey y su area metropolitana, ek pbservar que la
infraestructura sl no tiene un planeamiento estratégico y responde mayormente al
crecimiento de la mancha urbana. Tampoco contribuye a fomentar el uso del transporte
urbano, por lo que la cantidad de vehiculos particulares que transita en la ciudad ha
alcanzado cifras gnificativas.

Otro factor importante de la configuracién del AMM que influye en la concentracion de
desplazamientos vehiculares es la localizacion de importantes zonas de trabajo en la ciudad
de Monterrey. Dicha concentracion puede ser un componentamtdesn la saturacion y

lenta fluidez vehicular que se presenta dentro de la infraestructura vial. Estas situaciones
representan un problema mas complejo que no se ha resuelto al otorgarle mas facilidades de
desplazamiento y espacio publico al automowilontrolando su uso, si no que se vincula

con un mayor numero de factores intrinsecos del automovilista, como son su toma de
decisiones y conductas.

La falta de vialidades delimitadas y la interaccién poco regulada de los diferentes tipos de
vehiculos en mamiento, como son los automoviles particulares, los camiones urbanos, los
taxis, los traileres y motocicletas, convierte a las calles de Monterrey en ambientes de lucha
constante por el territorio que resultan propicios para la incidencia de accidentes
vehiculares. La perspectiva de la seguridad vial enfatiza la prevencion de estos accidentes y
sefiala alguna de sus causas. Mayormente se considera al conductor del automovil, sus
decisiones 0 a la cultura vial como propiciadoras de los accidentes, perooplado se

habla también de las condiciones deficientes de las vialidades, como las caracteristicas del
pavimento, que pueden llevar a un descontrol del vehiculo resultando en colisiones.

En cuanto a la seguridad vial enfocada al AMM, se identificarotipos de accidentes
vehiculares y sus causas mas frecuerilestacanlos choques en los que intervienen
automoviles particulares causados por alcance y los ocurridos en cruceros. Las causas mas
comunes estan relacionadas con la mala toma de decisidnastal®ovilista, como no
guardar la distancia adecuada, invasién de carril, no respetar sefial de alto, la velocidad
excesiva y rebasar indebidamente a otro vehiculo. Por otro lado, alun es necesario
identificar los puntos dentro de las vialidades donderenda mayoria de éstos accidentes.
Estos pudieran hablarnos denductas y toma de decisiones riesgosas y recurrentes en el
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automovilista, que representarian patrones ligados a determinadas configuraciones de la
infraestructura vial.

Como se ha mencioda, es el automovilista quietlomara las decisiones de como debe
dirigirse y movilizarse dentro de las vialidades. Es evidente que dichas acciones definiran la
correcta interaccion automovilistica y social que tendra con otros usuarios. Sin embargo, el
esp@cio de accién del automovilista no estéa definido por él mismo, sino que la vialidad es la
gue marca las pautas de su movilizacion.

Ahora bien se enfatizo la necesidad de observar al automovilista en su condicion humana,
separandolo del automévil, asi coronsiderar la forma en que interpreta el entorno e
interactda con otros individuos. En este sentido la Psicologia Ambiental aporté el analisis
de la interrelacion del ambiente fisico con la conducta y experiencias humanas. Se concluye
gue el automovilistees un espectador y actor en movimiento que asimila la ciudad en
segmentos. Es alguien que hace construcciones propias de la imagen de la ciudad y su
infraestructura que le permiten estabilizar su mundo visual, orientarse y desplazarse. Se
vale también deslementos identificables y significativos que le permiten formar mapas
mentales que le permiteraptar, organizar, almacenar, recordar y descifrar informacion
sobre los atributos del ambiente geogréfico.

Dicha percepcion en movimiento del automovilistaveeula tanbién con su toma de
decisiones, ma de las acciones mas importantes de la tarea de conduccién. La acertada
toma de decisiones en movimiento implica la capacidad de poder elegr y
efectivamenteentre una variedad de alternativas que sesgmien en un momento
determinado. La velocidad y el estado emocional también pueden afectar la capacidad de
decision del conductor. La velocidad minimiza el tiemg® reaccion del conductor,
disminuyendo la capacidad de percepcién y la asimilacion dehentél estado emocional

del automovilista se puede alterar debido a situaciones que queden fuera de su control
dentro de la infraestructura vial como trafico vehicular, accidentes, modificacion de las
rutas, o incluso puede encontrarse desorientado aumdidb debido al disefio de las
vialidades. Es de esta manera la configuracion de las vialidades debe ser legible e
identificable.

Otro aspecto importante que se denatarca de la condicion humana del automovilista es

la territorialidad. Es decir, su n@ti de espacio personal, las clasificaciones de ambiente
que le rodean y el nivel de control que puede ejercer sobre ellos. Ya que dentro de la
infraestructura vial el automovilista interactda con otros individuos en diferentes medios de
transporte. Dichasociones de espacio compiten y pueden verse amenazadas por las de
otros. La falta de control que tiene el automovilista sobre estos ambientes publicos y las
acciones de los otros individuos, sobre todo en situaciones de aglomeraciones o
congestionamientopueden producir estados de gran tension nerviosa y estrés en el
individuo afectando su comportamiento, y su bienestar y salud.

Aunado a los factores emocionales y comportamentales del aulistapexisten, como se
menciona otros aspectos ligados a fgercepcion del usuario y a las construcciones
mentales que genera de su entorno. La perspectiva de las Representaciones Sociales
permite identificar muchas ideas preconcebidas individuales y compartidas en la sociedad
acerca del automovil, las vialidadesltrafico, que de alguna forma moldean la percepcién

y comportamientos del automovilista.

37



Se determinaque el individuo también forma representaciones espaciales en base a la
experiencia, al uso del espacio y a la manera de conducirse dentro de &.legseRniten
identificar elementos visuales que forman parte de su mapa mental. Las experiencias
compartidas que tienen los individuos dentro de la infraestructura vial promueven la
creacion de significados de la misma. Se concluye también que otraocasigedas
representaciones sociales que adquiere gran relevancia en la conducta del automovilista es
la construccion mental que se tiene del automovil. Las nociones de poder, libertad, estatus
social, espacio privado y extension del ser poseen una retamida cultura generalizada y

el valor conferido a la propiedad de un automovil. En base a esas nociones el automovilista
puede actuar de manera negligente, desconsiderada, autoritaria, territorial e incluso
agresiva, acciones que pudieran terminar eidantes.

Tenemos entonces los elementos que nos aporta el Disefio Urbano que son la configuraciéon
de la vialidad en base a la prioridad que se le da al automovil fomentando el uso del
vehiculo privado, esto aumenta el nimero de automoviles particularefiyjaleehicular

a las zonas de trabajo. Por otro lado estan los factores de la Seguridad Vial, que involucran
la toma de decisiones del automovilista, los reglamentos que regulan sus acciones, y las
caracteristicas de la infraestructura vial que puedarrgr situaciones de riesgo.

En cuanto a la Psicologia Ambiental se presentan explicaciones a las conductas del usuario
en base a la percepcion que tiene de su medio ambiente, y como esta interaccién modifica
mutuamente ambos elementos. También explisadigersas formas en que el individuo
interpreta y clasifica su entorno. Y finalmente la perspectiva deRéggesentaciones
Sociales aportal analisis de los elementos significativos en base a los que individuo
construye sus mapas mentales y las idea®rgézadas en la sociedad relacionadas al
automdvil y al automovilista.
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3. METODOLOGIA

El presente capitulo describe la metodologia del estudio. En el primer apartado se define el
universoa comprenderen la investigacion. En el segundo apaid se acota el caso de
estudio mediante procesos de seleccion y analisis de estadisticas, se presenta una
descripcién de las caracteristicas fisicas, el contexto historico, social, y econémico del caso
de estudio. Posteriormente, se determina a trav@simgpios estadisticos el tamafio de la
muestra sobre la cual se aplicaran los instrumentos de la investigacion.

En el tercer apartado se describe el proceso de elaboracion del instrumento de trabajo, la
forma en la que se determinan y definen las varsalsie operacionalizacion y la estructura

gue posee el instrumento a aplicar. En el cuarto apartado se detalla el proceso de aplicacion
del instrumento, los tiempos de aplicacion y las consideraciones para su difusion.

Por dltimo, se presentan las conclugi® derivadas de la elaboracion y aplicacion del

instrumento.

En el siguiente esquentkig. 3.1) se muestran las etapas de la seleccién de la muestra, la
elaboracién y aplicacién del instrumento.

Selecciéon de lamuestra

3

® | Elaboracion del instrumento I °

Aplicacion del instrumento

L 2

4

Seleccion de la vialidad.

(estadisticas)

Observaciones en distintos puntos
criticos de las vialidades.

Andlisis e identificacion de puntos
conflictivos de la vialidad.
(estadisticas y observacion)

Encuesta con enfoque en el uso y
percepcion de las vialidades de los
usuarios.

Identificacion de usuarios de la
vialidad. (observacion)

Elaboracién de prueba cualitativa.
- Aplicacion de pruebas de

elaboracion de mapas mentales de

Definir caracteristicas de los
usuarios en relacion con el caos
vial. (participes en accidentes,
usuarios en horas pico)

lavialidad.
- Elaborar una prueba con
imagenesy mapas de la vialidad.

‘ Variables

Seleccion de muestra en base a
caracteristicas y tamano de la
poblacion. (estadisticas de flujo
vehicular y accidentes)

‘ Aprobacion del instrumento.

’ Aplicacién de prueba piloto .

| Codificacion.

’ Depuracion del instrumento.

’ Autorizacion del instrumento.

Aplicacion del instrumento a la
muestra.

Codificacion y analisis de

contenido.

Fig. 3.1 Esquema metodolégidalaboracién propia.

3.1 Unverso de la investigacion

Resulta fundamental para el estudio determinar el universo de la investigacion sobre el que
se busca demostrar la certeza de la hipoétesis. Para esta seleccion se requiere retomar la
hipotesis de partida que plantea que la infraetura vial de una ciudad ejerce una
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influencia sobre el automovilista modificando sus conductas, respuestas y temperamentos,
volviéndolo participe o propiciador del caos vial. Para la comprobaciéon de esta hilgotesis
investigacién se desarrolien el &ea metropolitana de Monterey, aunque se busca que
dicha hipotesis pueda servir de pauta replicable en otros casos de estudio.

De acuerdo a lo anterior, se seleccionan el universo y la muestra considerados para la
aplicacion del instrumento a partir de tagacteristicas de la infraestructura vial del AMM,
de la poblacién y el tipo de vehiculos que la recorren.

Dichas caracteristicas se analizan, como lo define la hipotesis, en base a la relacion que se
da entre el conductor y la infraestructura vial éanio como resultado el caos vehicular. Se
considera para esto dos aspectos clave que se relacionan con el caos vial: la interaccién que
se da entre automovilistas que recorren la infraestructura vial y la influencia que tiene la
configuracion de las vialatles en los recorridos del automovili@tay. 3.2.

INTERACCION
Infraestructura vial del RELACION Automovilista (propiciador
AMM ) o participante)
caracteristicas, condiciones. Caos vial comportamiento, emociones
(accidentes, trafico e
infracciones vehiculares)
INFLUENCIA

Fig. 3.2 Mapa conceptudtlaboracion propia.

De esta manera, se considera como universo inicial toda la infraestructura vial del Area
Metropolitana de Monterrey (AMM) Yy todos los conductores quallarcen ella. Ahora

bien, tomando en cuenta al caos vial como factor que expresa la relacion entre
infraestructura vial y automovilista que la hipétesis plantea, se parte de las estadisticas de
accidentes de transito terrestres dentro del AMM para id=atti@l municipio con mayor
incidencia de percances de este tipo.

Como lo muestran las estadisticas (INEGI, 2012), el municipio de Monterrey posee el
porcentaje mas elevado de accidentes vehiculagistrados en el AMM, conn 33%,
seguido por San Pedroaza Garcia con 16% y San Nicolas de los Garza a la par de
Guadalupe con el 14% del total.

En base a lo anterioise considerael universo de esta investigacion se centra mas
puntualmente en las vialidades de Monterrey que presenten mayores conflictotavesi
aunados a un alto flujo vehicular y en los conductores que hacen uso de ellas.

3.2 Muestra
Teniendo como universo a las vialidades de la ciudad de Monterrey y a sus conductores

automovilisticos, es necesario delimitar la vialidad y los individuessgran considerados
como casos de estudio.
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Para lo anterior, se parte de la misma estrategia de seleccién en base a estadisticas que
permitan identificar las vialidades que registran mayor numero de accidentes y de flujo
vehicular. También es necesaridemtificar a los conductores con mas propension a
participar en accidentes automovilisticos.

Segun las cifras analizadas (Mendieta, 2013) el total de accidentes ocurridos en Monterrey
durante el 2013 fue de 21, 429 accidentes. De esta cantidad, el 6poondidé a
accidentes en los que se vieron involucradas unidades de transporte publico. Por otro lado
los ecotaxis involucrados en accidentes vehiculares representan un 7%. Estas cifras nos
muestran que en el 87% restante de los accidentes de transitovigren lugar en
Monterrey se vieron implicados vehiculos privados.

Lo anterior indica que el usuario mas adecuado para el estudio es el conductor de un
vehiculo privado que circula en las vialidades mas conflictivas de Monterrey.

La Tabla3.1 (Mendida, 2013) muestra las diez intersecciones de vialidades de Monterrey
en donde ocurre el mayor numero de accidentes automovilisticos. En ella se observa que la
Av. Gonzalitos en su cruce con la Av. Pablo Gonzéalez Garza ocupa el primer lugar con
161 accidetes, seguida de otras tres intersecciones también con la Av. Gonzalitos y una
quinta mencion al final de la tabla del cruce con Av. Morones Prieto.

CRUCEROS MAS PELIGROSOS EN MONTERREY
INTERSECCION NUMERO DE ACCIDENTES

Av. Gonzalitosy Av. Pablo Gondlez Garza 161
Av. Gonzalitosy Av. Ruiz Cortines 158
Av. Gonzalitosy Av. Constitucion 113
Av. Gonzalitosy Av. Paseo de los Leones 102
Av. Constitucién y Av. Félix U. Gémez 89
Av. Constituciéon y Av. Revolucion 86
Av. Revolucién y Av. Chapultepec 79
Av. Fidel Velazquez y Av. Bernardo Reyes 78
Av. Constitucién y Av. Venustiano Carranza 57
Av. Gonzalitosy Av. Morones Prieto 23
*Del 1 de Enero al 31 de Octubre de 2013.

Tabla. 3.1 FuenteMendieta, 2013Elaboracion propia.

De esta manera pde identificarse la Av. Gonzalitos como la vialidad de Monterrey que
registra el mayor nimero de accidentes viales. Ademas de acuerdo a estudios y conteos de
flujo vehicular dicha avenida sobresale por las altas cifras de vehiculos que circulan a
través @ ella, siendo comun apreciar niveles de saturacion elevados en diversos puntos
sobre todo en horas pico.

Es asi como, la avenida Gonzalitos, y los automovilistas de vehiculos particulares que en
ella circulan, se convierten en un caso de estudio idonequgaconcentra diversos
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elementos caracteristicos del caos vehicular, lo que permite analizar la relacion entre la
infraestructura y el comportamiento del automovilista.

3.21 Contexto del area de estudio

El area de estudio comprende el trayecto de la ileerdosé Eleuterio Gonzélez,
generalmente conocida como Avenida Gonzalitos, y los diversos puntos de conexion e
interseccion gque tiene con otras avenidas.

La Avenida Gonzalitos se ubica al poniente del centro de Monterrey y atraviesa una gran
parte del muaicipio. Conecta en sus extremos norte y sur con vialidades importantes de los
municipios de San Nicolas de los Garza y San Pedro Garza Garcia.
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Fig. 3.3 Plano de localizacién de la Avenida José Eleuterio Gonkékegen obtenida de:
https://www.google.cam.mx/maps

Esta avenida forma parte del anillo intermedio que permite la comunicacion interna de
Monterrey y lo conecta con los municipios aledafios. La avenida Gonzalitos también sirve
de limitante para las delegaciones centro, norte y poniente del piorde Monterrey
(Ayuntamiento de Monterrey A, 20012).

3.22 Localizacion y medio fisico

Monterrey esté situado en un valle interrumpido por los lomerios pequefios, el Obispado y
San Jeronimo (Alanis, 2005), es en este valle, que se extiende haciasté,ndonde se
desplanta la avenida Gonzalitos.

El municipio se ubica entre los 25° 35"y 25° 49" de latitud norte, y 100° 05"y 100° 30' de
longitud oeste y cuenta con una altitud de 534 msnm. El clima caracteristico de la zona es
seco estepario, cabdy extremoso con una temperatura media anual de 22.1°C,
presentando lluvias irregulares a fines de verano y una precipitacion promedio de 634 mm
(Alanis, 2005).
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La precipitaciébn ocasional pero intensa, aunada a los problemas de drenaje pluvial y
alcantarlado en la ciudad, provoca encharcamientos e inundaciones en algunos puntos de
la avenida Gonzalitos lo que la convierte en una vialidad con mayor propension a que
ocurran accidentes vehiculares, en especial choques por alcance (ABC, 2012).

La vegetacionnatural del estado de Nuevo Ledn se compone en las partes bajas por
pastizales y matorrales y en las zonas donde existe mas humedad se localizan pinos y
encinos que forman los bosques (Ayuntamiento de Monterrey B;Z15). Actualmente,

este tipo de vegacion es escasa dentro del AMM. La flora y fauna naturales de la regién
han desaparecido por el proceso de urbanizacién y deforestacion que ha sufrido la zona.

La avenida Gonzalitos carece de una arborizacibn urbana continua o de un ndmero
significativo ce areas verdes adyacentes por lo que la incidencia solar y la sensacion de
calor se vuelven intensas.

El suelo correspondiente al trayecto de la avenida Gonzalitos y las avenidas que la
intersecan se encuentra pavimentado. Lapaomicion del pavimento depée, entre otros
factores, del Transito Diario Promedio Anual que se prevea en el carril de de la vialidad
(GENL, 2010).

3.23 Antecedentes historicos

La avenida Gonzalitos anteriormente era conocida como Calzada Libertad y cambia su
nombre en el periodde gobierno de Bonifacio Salinas Leal, entre 1939 y 1943. Recibe
dicho nombre en honor a José Eleuterio Gonzéalez, personaje ilustre de la historia de Nuevo
Ledn (Covarrubias, 1958), fundador del primer hospital publico y la primera universidad
publica en el estado.

A lo largo de los afios la construccion de edificios de importancia, tanto a nivel de servicios
como a nivel comercial, fue dotando de trascendencia a la avenida.

En 1936, se construye el Hospital Civil, disefiado por Eduardo Bélden, enttaxes
lejanias del poniente de la ciudad en la interseccion de la Calzada Libertad con la Calzada
Madero que estaba rodeada en ese entonces de lotes baldios (Tamez, 2005).

Entre los emprendimientos de mitad de siglo XX, se encontraba la necesmatatecon
avenidas espaciosas y bien pavimentadas, privilegiando al automévil sobre el peaton. Dicho
modelo subyace desde este periodo a la mayoria de las soluciones urbanisticas construidas
en la ciudadEn estos afios continuaria el proceso de consditate diversas colonias

gue rodeaban la zona de la avenida Gonzalitos, como son la colonia Mitras y la colonia
Vista Hermosa. La traza de dichas colonia y su diferencia con respecto al primer cuadro de
la ciudad representa un cambio en el parcelariov@¢ar;, 2009).

Otro hecho importante en el afianzamiento de Gonzalitos fue la canalizacién del Rio Santa
Catarina a principios de la década de los cincuenta, ya que detond la ampliacién urbana de
Monterrey y la union con los municipios de Guadalupe, Garzai&g Santa Catarina.
(Merla, 1986).

En la década de los afios sesenta se terminaron los proyectos en los tercataoeeal
rio Santa Catarinase finalizéla construccion de la aveni@onstitucion desde Gonzalitos
hasta la avenida Félix U. Gomezfhez, 2005). Después de 1960, se inicia la construccion
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de importantes obras viales que dan lugar a la transformacion radical de Monterrey. Las
ampliaciones de avenidas y construccion de pasos a desnivel como despliegue urbanistico
son promovidas por gobigos estatales de la década de los setenta. En el Plan Director se
plantea la generacion del anillo intermedio del que la avenida Gonzalitos formaria parte
(Merla, 1986).

El creciente trafico vehicular de la época fue un factor elemental en el desaerddle d
vialidades de la ciudad. De 1960 a 1979o$e=cieron alternativas vialesiediante la
ampliacion de la avenida Ruiz Cortines a Av. Gonzalitos, la prolongaciéon de las avenidas
Constitucion y Morones Prieto, la construccién de complejos viales y padesnivel,
destacando el complejo vial Gonzal#®an Jeronimeonstitucion y los pasos deprimidos

de Gonzalitos bajo las vias del ferrocarril a la ciudad de México (Tamez, 2005).

Fig. 3.4 Fotografia de la Avenida José Eleuterio Gonzalez en la dfeladaarios setenta
Fuente: acervos.conarte.org.mx/cartes/Ul/Fototeca/Detallelmagen.aspx?Imagenld=20791

Hacia 1980, un alto porcentaje del area de equipamientos comerciales, administrativos y de
industria se ubicaba en las zonas céegramitadas por el anillo vial intermedio definido

por las avenidas Constitucion, Gonzalitos, Fidel Veldzquez, Nogalar y Churubusco. Dicho
anillo contaba con cuarenta metros de amplitud promedio, cerca de catorce kilometros de
longitud, trece pasos a dégel, denotando la enorme proporcion de la inversion en obra
publica destinada a infraestructura vial. Las propuestas de infraestructura planteadas en el
Plan Director, elaborado en los afios setenta, estaban dirigidas a la movilizacion en
automovil indivdual, los indices de poblacién que se transportaba por ese medio rondaban
el 30 y 40%. La inversion en materia de transporte colectivo era muy poca en comparacion
a la inversion en obra vial (Ortega, 2007).
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Fig. 3.5 Fotografia de la Aveta José Eleuterio Gonea en la década de los afios ochenta
Fuentehttp://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=241581&page=57

>

3.24 Medio socioeconémico

Cono se mencionanteriormente la Av. Gonzalitos forma parte del anillo intermedio del
AMM, identificado también como eje metropolitano 210.

Gonzalitos corresponde también a uno de los corredores urbanos de alto impacto (CAI) mas
importantes de Monterrey. BGCAI son espacios longitudinales colindantes a ambos lados

de las vialidades principales, en donde se permite gran variedad de usos comerciales y de
servicios (Ayuntamiento de Monterrey C, 2eA@15).

A lo largo de la mayor parte de la vialidad se entraen edificaciones orientadas
principalmente al comercio al por mayor y comercio al por menor, sobresalen las agencias
de autos, tiendas departamentales y de autoservicio. También existen un amplio nimero de
locales de servicios de todo tipo, algunas &bdas manufactureras y actividades
legislativas.

A continuacién se muestran los tipos de servicios y comercios instalados en las
colindancias en los diversos tramos de la Avenida Gonzgkigs3.6, 3.7 3.8, 3.9, 3.10
3.11y 3.19.
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Fig. 3.6 y 3.7 Tramos de Av San Jeronlmo a Av. Francisco |. Madero
Fuente: http://wwwa3.inegi.org.mx/sistemas/mapa/denue/default.aspx
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Fig. 3.8y 3.9 Tramos de Av. Francisco I MadarAv Paseo de los Leones
Fuente: http://wwwa3.inegi.org.mx/sistemas/mapa/denue/default.aspx
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Fig. 3.10 y 3.11 Tramos de Av. Ruiz Cortines a Av. Lincoln
Fuente: http://wwwa3.inegi.org.mx/sistemas/mapa/denue/default.aspx

Simbologia de actividades

® (21) Mineria

@ (22) Generacion, transmision y distribucion de energia eléctrica, suministro de agua y de gas por ductes al consumidor final
@ (23) Construccién

@ (31-33) Industrias manufactureras

@ (43) Comercio al por mayor

@ (45) Comercio al por menor

@ (48-49) Transportes, correos y almacenamiento

@ (51) Informacion en medios masivos

@ (52) Servicios financieros y de seguros

@ (53) Servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles e intangibles

@ (54) Servicios profesionales, cientificos y técnicos

@ (55) Corporativos

@ (56) Servicios de apoyo a los negocios y manejo de desechos y servicios de remediacion

@ (61) Servicios educativos

@ (62) Servicios de salud y de asistencia social

@ (71) Servicios de esparcimiento culturales y deportivos, y otros servicios recreativos

@ (72) Servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas

@ (81) Otros servicios excepto actividades gubernamentales

@ (93) Actividades legislativas, gubernamentales, de imparticion de justicia y de organismos internacionales y extraterritoriales

Fig. 3.12 Simbologia de actividades
Fuente: http://www3.inegirg.mx/sistemas/mapa/denue/default.aspx

La avenida Gonzalitos también corresponde a una avenida principal, que se define como
via de acceso controlado parcialmente, cuyas intersecciones operan a nivel o desnivel,
pueden tener faja separadora o no y puestnde uno o dos sentidos de circulacion
(Ayuntamiento de Monterrey A, 20@®12). Esta vialidad conecta directamente tres
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municipios del AMM con un elevado numero de habitantes y vehiculos registrados, como
son Monterrey, San Nicolas de los Garza y $anro Garza Garcia. Ademas, estos
municipios cuentan con altas cifras de viajes realizados por sus habitantes.

Como expresa lbarra (2010:474), los municipios centrales, Monterrey, Guadalupe, San
Pedro Garza Garcia y San Nicolas de los Garza, registramagbr indice de
viajes/poblacion, debido principalmente a que la mayor concentracion de los empleos
contina en esos municipios. Pero aunado a esto también se pueden considerar los viajes
cruzados, que corresponde a los viajes que se dan entre los ess@i#eltts municipios que

deben desplazarse a otros municipios por trabajo. Estos desplazamientos nos hablan del uso
generalizado que recibe la Avenida Gonzalitos como unos de los principales vinculos
directos para las personas que requieren desplazarsestas tres municipios.

Cabe resaltar que Gonzalitos es una vialidad importante y de gran afluencia vehicular
dentro del AMM y comunica grandes centros de trabajo, centros médicos, zonas
comerciales, cuenta con dos centros comerciales en sus inmeea@ecuelas, entre otros
servicios.

En base a todo esto, no se puede clasificar el nivel socioeconémico del usuario de la
avenida Gonzalitos. Ya que, aunque bien es cierto que en su mayoria se desplazan personas
residentes de los municipios que comunili@ctamente, Gonzalitos es una vialidad de
acceso general de la que cualquier persona en calidad de conductor de vehiculo o pasajero
puede hacer uso.

3.25 Medio construido

La avenida Gonzalitos tiene una longitud de aproximadamente 4.7 kilbmetrosre reco
ambos sentidos norte y sur, la llanura del ceptnaente de Monterrey.

Gonzalitos atraviesa a lo largo de su trayecto diversas vialidades importantes como son, en
orden de norte a sur, Avenida Abraham Lincoln, Avenida Adolfo Ruiz Cortines, dsveni
Paseo de los Leones, Avenida Francisco |I. Madero, Avenida Insurgentes, Avenida Pablo
Gonzalez Garza, Avenida San Jerdnimo y finaliza al llegar a la Avenida Constiflaigion

3.13.

En el extremo norte, después de su cruce con la Avenida Lincoln,nsert® en la
Avenida Fidel Veldzquez, que posteriormente se une con la avenida Manuel L. Barragan
en los limites comunes del municipio de Monterrey y San Nicolas de los Garza.

En el extremo sur, al llegar al rio Santa Catarina y topar con la AvenidditGcoa
cambia su nombre a Avenida Doctor S. Sepulveda y, posteriormente, se convierte en Av.
Gomez Morin en la colindancia con el municipio de San Pedro Garza Garcia.
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Fig. 3.13 Av. Gonzalitos y sus interseccioriesboracion propia. Imagen obtenida d
https://www.google.com.mx/maps

Tambi ®1 en su extremo sur se -dlorenesePndtor a e | C
Constituci - -no, cuya construcci-n inici- en
complejo, que consiste en un distribuidor v, construyeron mil 150 metros lineales en

nuevas vialidades. Se construyd un viaducto principal que conecta a Gonzalitos con la
Avenida Morones Prieto hacia el oriente y dos conexiones, San Jefbtaroaes Prieto

Oriente y Boulevard Antonio L. Rodrigué2Morones Prieto Oriente (www.nl.gob.mx).
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Fig. 3 .14 Co mpdsklQrames Priead o nfisG oi nt zuaclii-tn o .
Fuente: http://www.nl.gob.mx/?P=parvial_2011_gonzalitos

Segun la pagm web oficial del gbierno del stado de Nuevo LeoOn
(http://www.nl.gob.mx/?P=parvial 2011 gonzalitos), las obras cuya construccién
estuvieron a cargo del Gobierno del Estado consistieron en seis puentes que conectan con el
tramo sur de la Av. Gonzalitos.

El primero de ellogs el puente vehicular de la Av. Gonzalitos a Av. San Jeronimo con una
longitud de 114 metros y con 2 carriles de circulacion. Se construy6 también el puente que
comunica a la Av. Gonzalitos de Av. San Jeronimo a Boulevard Antonio L. Rodriguez con
una lorgitud de 157 metros, con un ancho total de 11.40 metros y 3 carriles. Otro puente es
el que comunica la Av. Gonzalitos de Boulevard Antonio L. Rodriguez a la Av. Morones
Prieto Oriente midiendo138 metros de largo y contando con 4 carriles. También esta el
puente de Av. Morones Prieto hacia el Oriente, es el de mayor longitud, midiendo 583
metros y posee también 4 carriles, el puente Vehicular de Av. San Jer6nimo a Av. Morones
Prieto es el segundo en longitud midiendo 212 metros y contando con 1carril y
acofamiento. Po ultimo el puente vehicular de Av. Antonio L. Rodriguez a Av. Morones
Prieto con una longitud de 184 metros, con un carril y acotamiento. En estas seis obras que
se iniciaron el 15 de junio 2011 y que concluyeron en enero 2012, se invirtigdon 50
millones de pesos.

La avenida Gonzalitos cuenta con 3 carriles centrales en sus dos sentidesymprser
norte. Tanto el numero de carriles laterales en ambos sentidos y la anchura de la vialidad
varian a lo largo de su trayecto.

A continuacion s describen las secciones de la avenida Gonzalitos en cada tramo de su
interseccion con otras avenidas, iniciando desde el sur hasta su extremo norte.

El tramo de 900 metros aproximadamente, comprendido entre la Av. Constitucién y Av.
Gral. Pablo Gonzake Garza es el trayecto en el que se presentan la mayor cantidad de
ampliaciones y reducciones de carriles a lo largo de todo Gonzalitos. Avanzando desde el

50



sur hacia el norte, desde la Av. Constitucion se presentan cinco carriles en direecidén sur
norte,al llegar a la altura de la calle Dr. Juan de Dios Trevifio se elimina un carril lateral,
volviendo a aparecer después de la calle Mendirichaga. En el otro sentido, direccion norte
sur del mismo tramo, se presentan tres carriles centrales y tres fatBedando la calle

Priv. Dr. Francisco L. Rocha, se da una reduccion de carriles, disminuyendo a cuatro
carriles en total que comunican con los diversos puentes del distribuidor vial. En esta zona
existen diversas construcciones relacionadas con el cmmeirendo numerosas las
agencias de vehiculos. Por otro lado, en cuestion a construcciones del tipo educativo puede
mencionarse el Centro Universitario Franco Mexicano, cerca de la Avenida Constitucion.
También se encuentran edificios de tipo gubernamhenmo la Direccion de criminalistica

y servicios periciales de la Procuraduria General de Justicia.

/ ’ " co. ~I"50]metros) ]

1 LR 1T LRSEET = . kL - /
Fig. 3.15 Tramo comprendido entre la Av. Constitucion y®@sal. Pablo Gonzalez Garza
Elaboracion proj. Imagen obtenida de: https://www.google.com.mx/maps
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Fig. 3.16 Seccion del tramo comprendido efgr@v. Constitucion y Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza
Elaboracion propia.
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g o
Fig. 3.17 Vista sunorte del tramo comprendido entre la Av. Constitucion y Av. Gral. Pablo Gonzélez Garza

Imagen obtenida de: https://www.google.com.mx/maps

El cruce de la Av. Gonzalitos con la Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza se presenta de dos
formas, en la primera los caad laterales cruzan a nivel de suelo y el flujo vehicular se ve
controlado y dirigido por una serie de sefialamientos y semaforos. Otro factor relevante en
dicha interseccion son las vias del tren que se desarrollan a lo largo de la Av. Gral. Pablo
GonzalezGarza. El segundo de cruce entre dichas vialidades se da mediante un paso
deprimido que permite la continuidad de los seis carriles centrales de la Av. Gonzalitos.

Fig. 3.18 Paso deprimido en el cruce de Av. Gditas y Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza
Elaboracion propialmagen obtenida de: https://www.google.com.mx/maps
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Fig. 3.19 Seccion del paso deprimido en el cruce de Av. Gonzalitos y Av. Gral. Pablo Gonzélez Garza
Elaboracion propia.

El uso de suelo inmediato de la Avenida Gonzalitos, al ser un corredor urbano de alto
impacto, estd compuesto por zonas comerciales y de servicios. En el cruce de la Av.
Gonzalitos y Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza sobresalen dos importantes centros
comercides que son Galerias Monterrey y Plaza Real.

Fig. 3.20 Vista sunorte del paso deprimido en el cruce de Av. Gonzalitos y Av. Gral. Pablo Gonzélez
Garza Imagen obtenida déttps://www.google.com.mx/maps

El siguiente tramo corresponde al trayecto38@ metros de longitud aproximadamente
entre la Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza y la Av. Insurgentes. La Av. Insurgentes
presenta tres carriles que se incorporan a la Av. Gonzalitos en direcciésunoise
agregan otros dos carriles laterales previenen de la salida del flujo de carriles centrales

gue pasan por debajo del paso deprimido de Av. Insurgentes. Los tres carriles centrales de
Gonzalitos con direccion norgir continban por el paso deprimido que contindan hasta
pasar por debajo de Asv. Pablo Gonzalez Garza.
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Fig. 3.21 Paso deprimido en el tra nzélez Garza y Av. Insurgentes
Elaboracion propia. Imagen obtenida de: https://www.google.com.mx/maps
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Fig. 3.22 Secciodel paso deprimido en el tramo entre Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza y Av. Insurgentes
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Fig. 3.23 Vista sunorte del paso deprimido en el tramo entre Av. Gral. Pablo Gonzalez Garza y Av.
Insurgentes
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En direccid surnorte, contintan los tres carriles centrales que suben después del paso

deprimido que pasa por debajo de la Av. Gral. Pablo Gonzélez Garza. Los tres carriles

laterales que provenientes del anterior cruce se reducen a dos luego de avanzar a¢rededor d
50 metros.

Continda el tramo posterior a la Av. Insurgentes y que llega a Av. Francisco I. Madero con
una extension de alrededor de 450 metros. De Insurgentes a Madero se mantienen los cinco
carriles totales en ambas direcciones, tres centrales yafleslés. Los tres carriles
centrales, tanto de nortair como de sumnorte, cruzan por encima de la Av. Francisco I.
Madero en un paso elevado. Los carriles laterales de la Av. Gonzalitos contindan a nivel de
terreno y conectan con Madero y otras calEdemas de permitir el retorno hacia los
sentidos opuestos de Gonzalitos.

Fig. A3’24 Paso eIevado en el cruce de Av ‘Gonzalitos y Av. Franmsco . Madero
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Fig. 3.25 Seccibén del paso elevado ens :t;:fmigNAv. Gonzalitos y Av. Francisco |. Madero
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Fig. 3.26 Vista sunorte desde el paso elevado en el cruce de Av. Gonzalitos y Av. Francisco |. Madero

En el cruce de Gonzalitos con Av. Francisco I. Madero, se ubicarsasvedificios de
servicios siendo de gran importancia el Hospital Universitario. También sobre dicha
interseccidn se encuentra el campus universitario de Ciencias de la Salud de la U.AN.L. y
la Universidad Ateneo de Monterrey.

Posteriormente en el trande Av. Francisco |. Madero a Av. Paseo de los Leones, con una
longitud de 1000 metros aproximadamente, se mantienen los cinco carriles en ambas
direcciones, tres centrales y dos laterales. Se repite el patron anterior para los 3 carriles
centrales de lodos sentidos, ya que pasan por encima de la avenida Paseo de los Leones
en un paso elevado. Por el contrario, la continuidad de los carriles laterales a nivel de
terreno en ambos sentidos se ve interrumpida al llegar a la interseccion con Av. Paseo de
los Leones. El sentido saorte de Gonzalitos se desvia hacia el oriente, se conecta con un
retorno 150 metros después para reincorporarse al flujo hacia el norte. Por su parte, el
sentido nortesur se desvia hacia el poniente para cambiar a una direg@ate poniente

en un tramo de 500 metros hasta comunicar con un retorno que luego comunica a los
carriles laterales de Av. Gonzalitos hacia el sur.
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7 Flg 3. 27 Tramo e Av. Franmsco . Madero a Av. PEIBE(DS Leones
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Fig. 3.28 Seccion del tramo de Av. Francisco |. Madero a Av. Paseo de los Leones

Fig. 3.29 Vista sunorte del tramo de Av. Francisco |. Madero a Av. Paseo de los Leones
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En el tramo de 1000 metros de ¢imd que se desplanta desde Av. Paseo de los Leones
hasta Av. Ruiz Cortines se mantienen los cinco carriles en cada sentido, tres centrales y dos
laterales. Los dos carriles laterales en las direcciones-swrtg surnorte se mantienen

hasta la alturaalla calle Moisés Saenz, después de la cual se anexa un tercer carril lateral
qgue continda hasta el cruce con la Av. Ruiz Cortines. De manera que uno de estos tres
carriles laterales sirve de carril de acceso y salida a los carriles centrales. Logitess car
centrales en ambos sentidos, seis carriles en total, pasan por encima de la Av. Ruiz Cortines
en un paso elevado. El paso elevado consta de una curva de 100 metros de longitud
aproximadamente y un radio de 100 metros.

En este tramo se encuentran ddas edificaciones de tipo gubernamental como son el
edificio de Fomerrey, la Oficialia Mayor de Gobierno, las Oficinas del Instituto de Control
Vehicular y la Agencia Estatal de Investigaciones.
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Fig. 3.30 Tramo de Av. Paseo de los Leones hasta Av.Garfines
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Fig. 3.31 Seccion del tramo de Av. Paseo de los Leones hasta Av. Ruiz Cortines
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Fig. 3.32 Vista sunorte del trmo de Av. Paseo de los Leones hasta Av. Ruiz Cortines

Por ultimo, se encuentrd g|amo comprendido entre la Av. Ruiz Cortines y Av. Lincoln y

gue cuenta con 1000 metros de largo. A nivel de terreno, en el cruce de la Av. Gonzalitos
con Av. Ruiz Cortines, se genera una rotonda en la que el acceso y flujo vehicular esta
controlado porsemaforos. Se mantienen los seis carriles en ambas direcciones, los tres

carriles centrales y los tres laterales, sirviendo uno de estos como control de acceso y salida
a los carriles centrales.

En este tramo, a la altura del cruce con la Av. AdolfaeRadrtines sobresalen el Gimnasio
Nuevo Le-n, el Pante-n EI Roble y |l a tienda
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Fig. 3.33 Tramo de Av. Ruiz Cortines y Av. Lincoln
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Fig. 3.34 Seccién del tramo de Av. Ruiz Cortigesv. Lincoln

Fig. 3.35 Vista sunorte del tramo de Av. Ruiz Cortines y Av. Lincoln

La conexidn del extremo norte de la Av. Gonzalitos con la Av. Fidel Velazquez se da en un
paso elevado que cuenta con curva pnmmda de un radio de 170 metros y con una
longitud de curva de 200 metros aproximadamente. y el Hospital de Especialidades No. 25
del IMSS, que estd ubicado en la intersecciéon donde concluye Gonzalitos e inicia la
avenida Fidel Velazquez.

3.2.6 Determinaion del tamario de la muestra

Retomando lo descrito al inicio del capitulo, el universo de la investigacién corresponde a

la infraestructura vial del AMM y a los automovilistas que en ella circulan. Posteriormente,
diversos factores permiten reducir eintfio del universo a las vialidades que presentan
condiciones de caos vehicular dentro del municipio de Monterrey. Finalmente, mediante el
analisis de cifras, se llega a la seleccion de la Avenida José Eleuterio Gonzalez
AGonzal itosod c onpr ecsaesnot ade ves tdiediloasr eivi al i da
del AMM. Como se ha enfatizado a lo largo de la investigacion, la intencién primordial de
este estudio es determinar la influencia que ejerce la configuracion de la infraestructura vial
sobre el comportaiento del automovilista y revelar de qué manera modifica sus conductas,
respuestas y temperamentos, teniendo como consecuencia el caos vial. Es por esto que la
selecciéon de la muestra debe hacerse en base a los automovilistas que hacen uso de dicha
vialidad.

En el apartado que describe el medio socioecondmico de Gonzalitos se aclara que no se
puede clasificar el nivel socioeconémico del usuario ya que es una vialidad de acceso
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publico. Sin embargo, se podrian considerar las cifras de accidentes vehicolaoean

factor para la determinacion del perfil del usuario de la vialidad. Los horarios que registran
mayor numero de accidentes son los periodos de las 8 a las 10 horas y de las 16 a las 17
horas, que corresponden a los horarios en los que frecuetterse realizan los
desplazamientos a escuelas y centros de trabajo. (Mendieta, 2013). Otro factor a considerar
es la edad de las personas involucradas en los accidentes. Durante el 2012 las edades de los
involucrados oscilaban entre los 15 y los 44 afeedhd, pero en el afio 2013 las edades
correspondian a personas mayores de 31 hasta 46 afios de edad (Mendieta, 2013). Pero
estos factores no son determinantes, ya que no puede dejarse de lado el hecho de que se
buscar analizar al automovilista no sélo @opropiciador del caos vehicular si ho también

como participante, desde el punto de vista en que el individuo interactda en situaciones de
caos vehicular. Es por esto que, la investigacion debe enfocarse en los automovilistas desde
ambas perspectivas. Det@ manera, deben incluirse en la seleccion de la muestra, tanto
personas propiciadoras del caos vehicular, participantes y espectadores, ya que de una
forma u otra, todos ellos representan a la poblacién usual de la infraestructura vial, en este
caso la genida Gonzalitos. Hernandest. al (2003) mencionan que la muestra es un
subgrupo de la poblacién y que el subconjunto debiera ser un reflejo del conjunto de la
poblacién, en este caso la poblacién representa a todos los automovilistas de la avenida
Gonalitos.

La poblacion de usuarios de la avenida Gonzalitos es variable y movible, al no contar con
un perfil definido ni con un numero fijo, se dificulta el reconocimiento de los usuarios de

la vialidad para la identificacién de la muestra. Durante leapbn del instrumento debe

existir una comunicacion con los automovilistas que permita cuestionarles sobre diversos
aspectos para conocer a fondo la percepcion que tienen a medida que se desplazan en la
vialidad. En base a esto, es necesario desarrolamuestreo en el que los mismos
automovilistas que hacen uso de la avenida Gonzalitos se identifiquen como tales y se
encuentren interesados en participar en las pruebas. Es asi que, la realizacion de una
invitacién via web para la participacién en laiegdion del instrumento, permite el
acercamiento voluntario de los propios usuarios de la vialidad y su facil identificacion. Se
procede de esta manera a generar un muestreo en bola de nieve o avalancha que consiste en
pedir a los primeros usuarios idéictados de la vialidad que insten a otros automovilistas a
participar. La divulgacién de la participaciéon en el instrumento, entre los mismos
automovilistas que transitan en Gonzalitos, permite que la cantidad de usuarios aumente en
base a las personaseginforman a otras acerca del tema. Ya que no existen criterios ni
reglas establecidas que determinen el tamafio de la muestra en este proceso, la cantidad de
participantes se determina en base a las necesidades de informacion (Salamanca y Martin
Crespo, 207) por lo que el nimero total se establece en base a la saturacion de los datos,
esto es, hasta que la informacién se vuelve demasiado repetitiva. En este estudio dicha
situacion ocurre al alcanzar la participacion en la prueba de 100 usuarios de @onzalit

3.3 Elaboracion del instrumento de trabajo
En este apartado se describe el proceso de elaboracién del instrumento de trabajo basado en

el sustentalel marco tedrico que determitas enfoques de analisis para la investigacion.
Se compone primeramenterpel matriz de congruencia de la investigacion, seguido de la
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definicion de las variables, posteriormente la operacionalizacion de las mismas y
finalmente la seccion en la que se describe la estructura del instrumento del trabajo.

3.3.1. Matriz de congruecia de la investigacion

La siguiente tabla expresa la matriz de congruencia entre las preguntas de investigacion que

abordan el tema de tesis, derivadas de la definicion del tema y del objeto de estudio. Las
preguntas estan relacionadas con las cardaatadsfisicas de las vialidades, con las
respuestas del automovilista a diversas circunstancias y condiciones, y con el tipo de

interaccidn que se da entre los conductores dentro de la vialidad. Cabe recordar que el

estuio se enfocada, como se expliea el inicio de este capitulo, en la Avenida José
AGonzal.

=
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objetivos secundarios que se busca alcanzar con la respuesta a cada una de las preguntas

planteadas. La hipétesis englolog diferentes aspectos abordados por las preguntas y los

objetivos y representa el supuesto general que soporta el andlisis. Las cuatro variables
corresponden a las perspectivas de analisis del tema presentadas en el marco tedrico, de
manera que fundamemntg relacionan el enfoque del estudio.

MATRIZ DE CONGRUENCIA

TITULO:

La influencia de la infraestructura vial del &rea metropolitana de Monterrey sobre el comportamiento g
automovilista

PREGUNTAS DE INVESTIGACION

¢, Qué caracteristicas
poseen los puntos
conflictivos de las
vialidades?

¢De qué manera respond
el automovilista a las
condiciones de la
infraestructura vial?

¢ Qué tipo de interaccion

tienen los automovilistag

dentro de la infraestructuri
vial?

¢,De qué manera respond
el automovilista al caos
vehicular?

OBJETIVOS:

Establecer el nivel de influencia que tiene la conformacion de la infraestructura vial sobre la conduct]
temperamento del automovilista.

Definir las caracteristica
que poseen los puntos
conlictivos dentro de lag
vialidades.

Analizar las formas en gy

el automovilista responde
las condiciones de la
infraestructura vial.

Establecer el tipo de
interaccién que tienen lo
automovilistas dentro de |
vialidad.

Analizar las respuestas d|
automovilista al caos
vehicular.

HIPOTESIS:

La infraestructura vial de una ciudad ejerce una influencia sobre el automovilista, modificando su temper
conductas y respuestas, volviéndolo participe o propiciador del caos vial.

VARIABLES:

Disefio urbano |

Psicologia ambiental |

Seguridad vial

| Representaciones social

Tabla. 3.2

3.3.2 Definicion de las variables

En el capitulo correspondiente al marco tedrico se analizan y describen cada una de las

perspectivas del estudio que serviran de variables, que son disefio, ybemologia
ambiental, seguridad vial y representaciones sociales.
con la hipétesis y los objetivos de la investigacion, ademas de mostrar las aproximaciones

gue se han dado al tema.
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La Tabla3.3 muestra las cuatro vables de la investigacion y sus respectivas definiciones.
Dichas definiciones son el resultado del analisis de la bibliografia examinada y expresan los
enfoques especificos a considerar para esta investigacion.

Variable Definicion

Disefio @&l espacio publico y sus elementos, estructur
Disefio urbano y organizados a través de la infraestructura vial de
manera que determine la movilidad de los usuariog

Interrelacion del ambiente fisico y social con la condy
y experiencias humasadentro de dimensiones

Psicologia espaciales y temporales. La relacion del hombre cof
ambiental ambiente fisico se logra en base a sus aparatos
sensoriales, que permiten la percepcidn e interpretac

del espacio.

Prevencion de los eventos y efectos cdasaor
Seguridad vial accidentes en las vialidades mediante la regulacion
condicionamiento de las acciones de los automovilis

Forma de pensamiento social compartido, formado
Representacione| base a las construcciones mentales realizadas por

sociales sujetas dentro de un contexto social. Configuran un
manera de ver y de pensar la realidad cotidiana.

Tabla. 3.3
3.3.3 Operacionalizacion de las variables

Para el desarrollo del instrumento resulta necesario definir las dimensiones, los indicadores
y los itemscorrespondientes a las cuatro variables de la investigacion. Cada variable se
divide en una dimensién a medir en base a indicadores, éstos conciernen a aspectos
especificos que se desean valorar mediante uno 0 mas items o preguntas relacionadas.

Las siguentes tablagTabla. 3.41, 3.4.2 y 3.4.3)muestran el desglose de cada una de las
variables hasta sus respectivos items de analisis.
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Variable Dimensién Indicador ftem
Poblacion 1.1. Edad
1.2. Sexo
Perfil del Usuario Origen 1.3. Lugar de nacimiento

Disefio urbano

Grado de estudios

1.4. Lugar de residencia
1.5. Grado méaximo de estudios

Movilidad

Medio de transporte

1.6. ¢Cuenta con licencia de manejo?

1.7. ¢ Cuénto tiempo tiene conduciendo?

1.8. ¢Utiliza un vehiculo particular para desplazarse?
1.9. ¢ Qué tipo de vehiculo conduce?

1.9.1. ¢ Qué otro tipo de vehiculo conduce?

Uso de vehiculo

1.10. ¢Cual es la frecuencia de utilizacién del vehiculo?
1.11. ;Con cuanta frecuencia utiliza la Avenida Gonzalitos?

1.12. ¢Cual es su tipo de recorrido principal en la avenida Gonzal

1.13. ¢En qué horarios utiliza mayormente la vialidad?

1.14. ¢ Cual es la vialidad de incorporacién que utiliza para acced
Gonzalitos?

1.15. ¢(Cuél es la vialidad que utiliza para salir de Gonzalitos?
1.16. ¢ Cuanto tiempo dura regularmente su trayecto?
1.17. ¢En base a qué factores realiz6 la seleccion de su ruta prin|

1.18. ¢Cuenta con una ruta alterna para la realizacién de sus
recorridos?

Infraestructura vial

Caracteristicas y
equipamiento

1.19. ¢ Coémo calificaria a la vialidad en general?
1.20. ¢En general, considera gque la avenida Gonzalitos es fluida

1.21. ¢En general, considera que las condiciones del pavimento §
buenas?

1.22. ¢;En general, considera que los sefialamientos son legibles

1.23. ¢En general, considera que la ubicacioén y visibilidad de los
sefialamientos es buena?

1.24. ;En general, considera que los accesos o salidas de la via]
son adecuados?

1.25. ¢En general, considera que la delimitacion de carriles es cl

1.26. ¢ Considera que los limites de velocidad de la vialidad son

1.27. ¢ Considera que la iluminacién por la noche es adecuada?

1.28. ¢ Considera que la vialidad tiene curvas muy pronunciadas?|

Tabla. 3.4.1
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Percepcién

Identificacion e
interpretacion de la
vialidad

2.1. ¢Ha tomado una direccién equivocada en una rotonda o un c

2.2. ¢Ha confundido el sentido de alguna vialidad?

2.3. ¢Ha perdido la salida o acceso a alguna vialidad por no ser
identificable?

2.4. ;Ha malinterpretado algun sefialamiento dentro de la vialidag

2.5. ¢Ha tenido la intencién de ir a un sitio y darse cuenta que se
equivocado y esta yendo a otro sitio al que suele ir con mas
frecuencia?

2.6. ¢ Se le ha dificultado recordar con claridad la vialidad por la
acaba de pasar?

2.7. ¢ Suele reconocer una vialidad en cualquiera de sus puntos?
2.8. ¢ Suele identificar elementos particulares (edificios, panorami
sefialamientos, intersecciones, infraestructura) de una vialidad p3
saber en qué punto de ésta se encuentra?

Psicologia ambientg

Conductas de los
automovilistas en
relacién al entorno

Exposicién y respuesta {
situaciones de ansiedad

2.9. Frecuencia con la que se encuentra en un embotellamiento vi
durante sus recorridos en Gonzalitos.

2.10. Enliste las situaciones con las que suele estar relacionado
embotellamiento (de la méas frecuente a la menos frecuente).
2.11. ;Suele sentirse estresado cuando se encuentra en un
embotellamiento?

2.12. ¢Realiza alguna otra actividad mientras se encuentra en un
embotellamiento?

2.13. ¢ Suele tocar el claxon en un embotellamiento?

2.14. ;Suele aumentar su velocidad bruscamente al salir de un
embotellamiento?

2.15. ¢Qué tan prudente es a la hora de conducir en comparacion
otros conductores?

2.16. ¢Qué tan habil es para conducir en comparacion con otros
conductores?

2.17. ¢ Considera ser cortés hacia los deméas conductores o peatd

2.18. ¢ Considera ser agresivo con los demas conductores o peat

2.19. Al escuchar el vocablo "conducir’, ¢ Qué palabras vienen a
mente?

Actitudes en la conducié

2.20. ¢Qué tan prudente es a la hora de conducir en comparacion
otros conductores?

2.21. ¢Qué tan habil es para conducir en comparacién con otros
conductores?

2.22. ¢Considera ser cortés hacia los deméas conductores o peatq
2.23. ¢ Considera ser agresivo con los demas conductores o peat}

2.24. ;Qué tipo de emocion experimienta generalmente al condug

Tabla.

3.4.2
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Seguridad vial

Tipo de interaccion entre
automovilistas

3.1. ¢ Suele permitir la incorporacion de otros vehiculos a su carril
cuando hay alguna reduccién de carriles?

3.2. ¢Ha perdido la salida o acceso a alguna vialidad por no podg
cambiar de carril?

3.3. ¢Le ha cerrado el paso a algun vehiculo?

Situaciones de riesg

Infracciones viales

3.4. ¢Ha sido multado o detenido por algin agente de transito?

3.5. ¢ Qué tan frecuentemente realiza alguna otra actividad mientrj
conduce (hablar o textear por teléfono, maquillarse, comer, etc.)?
3.6. ¢ Suele respetar los limites de velocidad?

3.7. ¢Suele respetar los sefialamientos viales?

3.8. ¢Suele parar en algun lugar prohibido por no encontrar
estacionamiento?

Accidentes viales

3.9. ¢Ha participado en algin choque automovilistico dentro de
Gonzalitos?

3.10. Si la respuesta anterior es Si, ¢qué tipo de accidente ha sid

3.11. (Ha sentido que pierde el control del vehiculo debido al
pavimento resbaladizo?

3.12. ¢Ha sentido que pierde el control en una curva muy pronund

3.13. ¢Ha quedado atrapado en medio de un cruce por el cambio
semaforo?

3.14. ¢Ha impactado o ha estado a punto de impactar a otro vehi
por tener que frenar repentinamente en algin congestionamiento

Representaciones
sociales

Imaginarios urbanos|

Elementos urbanos
representativos de la vialidg

4.1.1 Identifique la localizacion de la siguiente imagen.
4.1.2 Identifique la localizacién de la siguiente imagen.
4.1.3 Identifique la localizacion de la siguiente imagen.
4.1.4 |dentifique la localizacién de la siguiente imagen.
4.1.5 Identifique la localizacion de la siguiente imagen.

4.1.6 Identifique la localizacién de la siguiente imagen.

5.Dibuje un croquis de su recorrido por la avenida Gonzalitos.
(Apartado extra)

4.2 ¢Qué personas considera que provocan mas accidentes

Elementos » .
sianificantes de la Representacion del caos |vehiculares?
9 taci vehicular 4.3. Al escuchar la frase "Avenida Gonzalitos" ¢ qué palabras vie
representacion su mente?
Tabla. 3.4.3

3.3.4 Estructura del instrumento de trabajo

El instrumento de trajo se divide en dos pruebas aplicadas en dos etapas.

La primera etapa consiste en la elaboracién y aplicacion de una encuesta enfocada en la
forma de uso, la interaccion y percepcion que tienen los automovilistas dentro de Av.
Gonzalitos. Dicha encuessta aplica via web gsdifundida mediante las redes sociales, de
manera que tenga una difusion mas amplia y no esté atada a limitaciones de horario,
disponibilidad o ubicacion de los encuestados. Ademas se asegura una participacion

voluntaria y anénima gueuede beneficiar la veracidad de las respuestas.

La encuesta consta de apartados con preguntas de valoracion de aspectos, de opinién sobre
condiciones o situaciones dentro de la vialidad, de seleccion entre diversas opciones que
correspondan a aspectogios de cada encuestado, de preguntas abiertas y un apartado de
identificacion de imagenes que muestren alguna ubicacion dentro de la Av. Gonzalitos.
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La segunda etapa consiste en la aplicacion de una prueba de elaboracién de mapas mentales
a un grupo de grsonas que sean usuarios frecuentes de la Av. Gonzalitos y que hayan
participado ademas en la encuesta.

a) Estructura de prueba piloto para encuesta

La encuesta, que compone la primera parte del instrumento de la investigaciéon, esta
enfocada en el analisie das cuatro variables definidas en el marco teorico: disefio urbano,
psicologia ambiental, seguridad vial y representaciones sociales. Estas cuatro variables
estructuran la encuesta, su operacionalizacion a través de dimensiones, indicadores e items
dan fama y coherencia a las preguntas.

Antes de difundir y apliar la encuesta via web se gen@na prueba piloto para acreditar el
enfoque de las variables, revisar el nivel de comprensibilidad de las preguntas por parte de
los encuestados y comprobar que lesultados estuvieran dirigidos.

La prueba piloto se aplical dia 14 de marzo del 2014 a cincosperas seleccionadas que
cumplenel requisito de ser automovilistas usuarios de la Av. Gonzdtitzsendoledlegar

la liga al sitio web provisional que albergaba Ila encuesta piloto:
https://docs.google.com/forms/d/1fajdAXMcxrkC8125B5nDu3B7RdX4nvwcEnNM5SVpFigSY/viewform

Se consideran periodo de dos dias para completar la aplicacion y revision de resultados.
b) Estructura final para la aplicacién de encueta

Habiendo realizado las correcciones pertinentes derivadas del analisis de las respuestas de
los encuestadoen la prueba piloto, se geneldormatofinal para la encuesta. Se pulde
redaccion de la presentacionnstrucciones, pero se consefgamisma estructura de la
prueba piloto.

La encuesta con su debida estructura y formato, tanto en para la prueba piloto cdmo para
encuesta final, se desarrollaaciendo uso de una plataforma del sitio Google
(www.google.com llamada Google Site que aloja una herramienta llamada Google Form
que permite realizar encuestas virtuales.

3.4 Aplicacion del instrumento

Como se mencionanteriormente, la encuesta, que forma parte de la print@pa eel
instrumento, se publica y A via web con la intencidén de tener una difusién mas amplia.
Asi también se asegura la participacion voluntaria y anonima, ademas de comprobarse el
interés en el tema a través de la participacion de las personas en su difusion.

La segunda etapa del tnamento, la prueba de elaboracion dapas mentales, se aplica
posteriormente a urrgpo mas reducido de personas paiciparon en la encuesta.

3.4.1 Creacion de sitio web para acceso a la encuesta
La encuesta se hospegla un giio en internet, lo qupermiteaplicarla y difundirla a traves

de la liga de su direccioneb. Dicho sitio también permiténcular la encuesta con una
base de datos que almacena las respuestas de las personas encuestadas.
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http://www.google.com/

Dicho sitio constale una péagina de inicio que preséata&l tema de la investigacion etas
a las personas a participar y expresar su opinion a travées de la encuestas/Ale dicha
pagina se accegmr medio de un botdn quiirige a la encuesta.

El sitio se nombr&i Conduci endo en Mo usidre al erdogue enpleasr a hac
automovilistas y a la ciudiadel caso de estudio. Se disefilalogotipo representativo de la
conducciéncon tonos llamativos y se colotanto en la pagina de inicio como en la de la

encuesta. La encuesta se tithlleEn c u e sttao s@o nrarlda denot ar el er
vialidad.

Direccién del sitio de hospedaje de la encuesta:
https://sites.google.com/site/conduciendoenmonterrey/inicio/encuestagonzalitos

C' | @ https:/sites.google.comy/site/conduciendoenmonterrey/inicio?previewAsViewer=1 ww Rl & =
Obtener vista previa de la pégina come lector

ENCUESTA "GONZALITOS
Inicio

AUCie
£ %
¢

‘e A%4 o¥

Este sitio estd orientado en el andlisis de las vialidades de Monterrey y su drea metropolitana, enfocdndose en el uso que le dan los diferentes usuarios y |as interacciones que tienen dentro de ellas.

El desplazarse dentro de las calles de la ciudad, en cualquier modalidad de transporte, s algo que acompafia nuestra rutina dfa con dia. Debido a esto, es importante conocer la forma en que reconocemos y
experimentamos la ciudad desde las calles y las farmas en las que convivimos con atras personas cuanda estamos en movimiento.

Mediante encuestas, ejercicios y otras dindmicas buscamas conocer la opinién y el tipo de experiencias que tienen las personas que recorren las vialidades de la ciudad. De manera que, podamos entender las
dinémicas que se dan en las calles y proponer saluciones a los conflictas viales.

iEsperamos participes con nosotros y contribuyas a crear una mejor ciudad para todos!

SUBPAGINAS (1): ENCUESTA "GONZALITOS
Fig. 3.36 Pagina de inicio
€« C | B https://sites.google.com/site/conduciendoenmonterrey/inicio/encuestagonzalitos v Rl O =
w 2
¢
%4 ¢
Onte

Mi nombre es Ana Victoria Casillas Zapata, arquitecta egresada de la FARQ de la UANL y actual estudiante de la Maestria en Ciencias eon Orientacion en Arquitectura I
¥ Asuntos Urbanos.

La siguiente encuesta forma parte de una investigacién académica vinculada a la Facultad de Arquitectura de la Universidad Auténoma de Nuevo Ledn. Mediante una
serie de preguntas de opecién miiltiple se busea conocer el tipo de individuos que hacen uso de la avenida Gonzalitos, ademas de la opinion que tienen acerca de ella en
base a sus experiencias personales. Por lo tanto, no existen respuestas buenas o malas.

Su opinién es muy importante para nosotros y agradecemos nos brinde un breve momento para contestar la encuesta.

(En los apartados de esta encuesta no se solicita ningtin dato personal por lo que se garantiza su completa confidencialidad).

*Obligatorio

FACULTAD DE ARQUITECTURA

INSTRUCCIONES

Por favor seleccione el alveclo dela opcién que correspondaa su respuesta. En el caso de preguntas abiertas escriba su respuesta dentro del cuadro de texto.

Fig. 3.37 Pagina de la encuesta
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3.4.2 Creacion deoerfil para redes sociales

Para promover y difundir la encuesta en las redes sociale® smlo en Facebook, se
generauna cuentacomo usuario del sitio y se crea perfil que fuera representativo del
tema del analisis. Esto con el fin de despertaerés entre las personas y quermita
identificar el tema del estudio.

La cuenta y el perfil se nombrana mbi ®n A Conduciendo en Mo n't
referencia al sitio de la encuesta.

<« & https://www.facebook.com/conduciendo.enmonterrey

n Busca personas, lugares y cosas Conduciendo Inicio Buscar amigos

Te damos la bienvenida a tu perfil

Este es tu lugar para colecdonar fotos, intereses y acontecimientos importantes que cuenten tu historia en Facebook,

AU Cieg

[+
g Conduciendo En
°

Monterrey Registro de actividad # ~
25 <
LS
on Biografia Informacion Fotos Amigos 35 Mas v l
-l Conduciendo, éddnde trabajas? [=) estado Foto & Lugar Ell Acontecimiento importante
O
£Qué estds pensando?
Intermec

!r'i Perla Hernandez Castillo trabajé aqui

Napco g‘ié"g Conduciendo En Monterrey compartid un enface.
Rafael Rodriguez Pefia trabajd aqui S 27 demarzo @

mmmmm

AaC+V Arquitectos Hola,

3.C | Amanda Casillas y Estudio Arquitectos Te presentamos el link de una encuesta que busca analizar la forma en que los
trabajaron aqui automovilistas se desenvuelven dentro de las vialidades y de cdmo interactian entre
ellos.

Ahora mismo no tengo trabajo.

Fig. 3.38 Perfil de red social

Q
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3.4.3 Difusién de la encuda

El dia 27 de mao del 2014 se presenta y publiealiga al sitio de la encuesta haciendo
uso de & cuenta de Facebook. Se incluye un mensaje en el que sa last@personas a
participar y a compartir la encuesta con otros automovilistas que hiaistade la Av.
Gonzalitos.

nmonterrey

Conduciendo Inicio Buscar amigos

Reciente + |
CyuT ST poToaTTa e

D Estado Foto & Lugar |____,._|] Acontecimiento importante

77 de marzo

g’é;’g Conduciendo En Monterrey compartid un enlace.
:'h

.....

Hola,

Te presentamos el link de una encuesta que busca analizar la forma en que los
automovilistas se desenvuelven dentro de las vialidades y de cdmo interactian entre
ellas.

Esta centrada en los usuarios de la avenida Gonzalitos. Creemos que un mejor
entendimiento de la perspectiva y el comportamiento de los usuarios puede

contribuir a aliviar los problemas viales.

{Eres usuario de la avenida Gonzalitos? {Conoces a alguien que lo sea? iApdyanos
compartiendo esta encuesta!

Puedes contestarla desde tu computadora o tu teléfono celular...

https://sites.google.com/site/conduciendoenmonterrey/inicio/encuestagonzalitos

Encuesta "Gonzalitos" - conduciendo en monterrey
sites.google.com

uciH
od )

o
¢

*ﬁ‘y np#

Me gusta - Comentar - Compartr Fa

Fig. 3.39 Publicacién de la encuesta

La encuesta es difundida por otros usuarios de la red social, de manera que alcanza el
namero pertinente de encuestados. Para el dia 30 de abril del 2014, semana y media
después de la ¢ha de publicacion, se contestan 100 encuestas en la que las respuestas
presentan un nivel de saturacién que permite hacer un andlisis adecuado de resultados.
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Busca personas, lugares y cosas

Personas que han compartido esto

n Brenda Alvarado a iraves de Ana Victoria Casillas Zapata
Contesten la encuesta porfa, es para el proyecto de tesis de una amiga (&
0‘“"”@'5 Encuesta "Gonzalitos” - conduciendo en monterrey
¢ %
(]
Y, o
ont!

Me gusta - Comentar - Compartir

Ana Victoria Casillas Zapata Gracias Brenda!
Ayer alas 15:47 - Me gusta

i Poncho Elizonde a través de Ana Victoria Casillas Zapata
lﬁ;n;‘ ala(s) 16:14

Contestenlal Es para una buena causal
Mostrar adjunto

Me gusta - Comentar - Compartir

i AVs Lauro |8 gusta esto

Fig. 3.40 Difusién de la encuesta
3.4.4 Elaboracion de mapas mentales

Partiendo de la variablde las Representaciones Sociales, orientada a identificar los
elementos urbanos representativos de la vialidad, se plantea en la segunda etapa del
instrumento una prueba de elaboracion de mapas mentales.

Para esta prueba se logra identificar y local@am grupo de 13 individuos usuarios de
vehiculo particular dentro de la avenida Gonzalitos que ademas fuesen participes de la
encuesta via internet. Debido a las distintas disponibilidades de horarios se programan
varias reuniones con los diferentes pgvantes durante el mes de agosto del 2014. En
dichas reuniones se les proporciona a los usuarios de la vialidad un par de hojas con
instrucciones en las que se les solicita que proporcionen algunos datos de identificacion y
que dibujen a manera de crosjal recorrido que realizan dentro de Gonzalitos. Para dar
una mejor explicacion del ejercicio, se les insta a incluir la representacion de vialidades o
elementos en el entorno que sean transcendentes en sus rutas.

3.5 Conclusiones

Este capitulo esténfocado en la descripcién de la metodologia del estudio. Se ¢elet
definicion y seleccion del universo y muestra considerados para la aplicacion del
instrumento. Lo anterior en base a las caracteristicas de la infraestructura vial del AMM, de
la poblacon y el tipo de vehiculos que la recorren y su relacion con las estadisticas de
accidentes vehiculares y del flujo vehicular. Se idewatdjae el municipio de Monterrey
posee el porcentaje mas elevado de accidentes vehiculares, a los vehiculos privados ¢
el mayor porcentaje de implicados, y a la Av. Gonzalitos como caso de estudio.
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Posteriormente, habiendo definidel caso de estudio, se descrisa contexto, su
localizacion y medio fisico, sus antecedentes historicos, su medio socioeconémico Yy, por
ultimo, su medio construido.

Se defire el tamafio de la muestra probabilistica en base a un muestreo por bola de nieve en
el que la cantidad de participantes se determina en relacion a la saturacion de las respuestas.

El proceso de elaboracion del instruntente trabajo se basn el sustento del marco
tedrico que determalos enfoques de andlisis para la investigacion. Mediante la matriz de
congruencia de la investigacidon se explicks relaciones entre las preguntas de
investigacion, objetivos, la hip6issy la definicion de las variables.

Las variables definidas a medir en la investigacion son el disefio urbano, la psicologia
ambiental, la seguridad vial y las representaciones sociales. A través de estas variables se
estructua la encuesta, y su operanalizacion a través de dimensiones, indicadores e items

dio forma y coherencia a las preguntas.

La encuesta se pubdicapliay difunde via web asegurando la participacion voluntaria y
anonima de los encuestados, ademas de que oebgal interés en dema. Cien usuarios

de la avenida contestan la encuesta brindando la informacién requerida para la
investigacion. La elaboracion del sitio web también peramcular la encuesta a una base

de datos que almacena las respuestas de las personas ensudstaelacaso de la prueba

de aplicacion de mapas mentales se logra identificar y contactar peré@nasy se
programarreuniones para su participacion en la elaboracion de los croquis de su recorrido
por Gonzalitos.

Es claro el interés generalizado, ldepoblacion del AMM, en temas relacionados con el
caos vehicular, en especial el trafico, ya que como se mar@mlos primeros apartados

de esta tesis, es una situacion con la que los automovilistas y usuarios de transporte publico
tienen que lidiar  con dia dentro de la ciudad.

Puede considerarse, en base a la informacién recabada y analizada, que existe un problema
importante relacionado con las vialidades del AMM y a los automovilistas que hacen uso
de ellas, por un lado se manifiesta a trav@<dos vehicular que se genera y los accidentes
automovilisticos que tienen lugar en sus puntos, y por otro, en la falta de propuestas para
resolver estos conflictos. El enfoque del gobierno en el desarrollo de la infraestructura vial
esta claramente dgido a aumentar la capacidad de las vialidades, ampliando avenidas,
creando puentes y construyendo mas conexiones, pero poco se ha hecho por analizar las
causas de los conflictos y proponer alternativas de movilidad.

El andlisis de la informacion recabaadravés del instrumentiebe proveeevidencias del
comportamiento, la interaccion y la percepcion que tienen los automovilistas dentro de las
vialidades. De manera que se cuenten con herramientas para respaldar o refutar la hipétesis
gue dirige esta inwigacion, basada en que la infraestructura vial de una ciudad ejerce una
influencia sobre el automovilista modificando sus conductas, respuestas y temperamentos,
volviéndolo participe o propiciador del caos vial.

En el siguiente capitulo segsentael analisis y las conclusiones derivas de los resultados
del instrumento.
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4. ANALISIS DE LOS RESULTADOS

4.1 El Disefio Urbano como determinante de la infraestructura vial
y el tipo de desplazamiento de los usuarios.

El presente capitulo describe los resuwtadobtenidos en base a la aplicacion del
instrumento. Dicho instrumento coaste dos etapas, la primera,&stnformada por una
encuesta via internet, y la segunda, coegstla aplicacion de una prueba de elaboracion
de mapas mentales.

Como se explia en el capitulo correspondiente a la metodologia de la investigacion, el
instrumento esta estructurado en base a cuatro variables derivadas de las perspectivas de
enfoque de este estudio. El Disefio Urbano conforma el enfoque de partida para la
investigacid, debido a que estd vinculado a la configuracion de la ciudad y su
infraestructura vial, por consiguiente, los desplazamientos dentro de las vialidades y el tipo
de movilidad se ven directamente relacionados con este aspecto.

Ahora bien, el universo y lmuestra para la aplicacion del instrumento se seleccionaron a
partir de las caracteristicas de la infraestructura vial del AMM, de la poblacion y el tipo de
vehiculos que la recorren. Posteriormente se llegd a la seleccion de la Avenida José

Eleuterio Gom 81| e z fiGonzalitoso, como caso de estuo

conflictivaso dentro del AMM, Y, se i dent.
usuario mas adecuado para el estudio. Cabe agregar, que en la investigacion se busca
analizar al conductor en todos sus roles dentro de las vialidades, como participante,
propiciador o espectador del caos vehicular.

Debido a que AGonzalitosd es una vialidad
gue puede acder cualquier persona en calidatt conductor o pasajero de vehiculo,
resulta imposible determinar de manera precisa un perfil para el usuario. La colaboracion
abierta y voluntaria de los usuarios emjdicacion de las pruebas brindiaa variedad mas
amplia de participantes, ademas dmostrarse el interés generalizado en el tema del
estudio.

La primera parte del instrumento, es decir la encusstaresenta y publica el dia 27 de
marzo del 2014 a través de las redes sociales por medio de una cuenta de Facebook. En
dicha publicacion e insa a los automovilistas que hicieran uso de la Av. Gonzalitos a
participar, a compartir y a difundir la encuesa.logra una participacion en la encuesta de

100 personague conforman lanuestraa analizar en los resultadd®ara la segunda parte

dd instrumento, que corresponde a la elaboracion de los mapas mentales, se reduce la cifra
de personas participantes a 13, el andlisis de dicha informacién se presenta en un apartado
dentro de este capitulo.

Como se muestra en la grafidad. 4.1 que expesa las fechas en la que se coat&st
encuesta, puede observarse que los dias con mayor participac&28 de marzo y el 3
de abril del 2014. En base a lo anterior nadsatifica ningln patron relacionado con la
participacion de los encuestados.
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Fig. 4.1

4.1.1. Perfil del encuestado

Si bien se aclara que no existe un perfil determinado para el usuario de la vialidad, esto no
impide que se presenten ciertas caracteristicas representativas de la muegbanp@aen
la investigacion.

En relacion a la edad, puede apreciaFsg.(4.2 que la muestrade 100 individuosesta
constituida en su mayoria por personas jévenes de entre 19 y 3@la@aad. Este
contraste puedderivar del hecho de que las redesiales son mas utilizadas entre las
personas de dicho rango de edad, o taindizaun interés mayor de parte de ese sector de
la poblacién. La muestra presentaa leve diferencia en cuanto a participacion de ambos
sexos, siendo ligeramente mayor elgemtaje femenino que el masculino.

1.1 Edad

m 19 a 30 afos75%
H 31 a 40 afios1l8%
" 41 en adelante7%

Fig. 4.2

La procedencia de los usuarios de la Av. Gonzalitos que camiasémcuestgpertenece
mayormentea la ciudad de Monterrey-(g. 4.3, con un 71% de encsidos, se observa
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una proporcién mucho menor de individuos provenientes de otros municipios del AMM y
de Nuevo Ledn. También sobresale un porcentaje considerable de personas originarias de
otros estados de la republica.

Ahora bien, considerando el lugae residencia de las personas encuestadas, puede
observarseHig. 4.4 que mas de la mitad de los conductores que hacen uso de la Av.
Gonzalitos viven en Monterrey, seguidos de las personas que residen en San Nicolas de los
Garza y en menor medida de Guage. La aparicion de otros municipios dentro y fuera

del AMM denota el uso de la Av. Gonzalitos como forma de conexion entre diversos
municipios, ademas de volverse parte de recorridos mucho mas extensos.

1.3 Lugar de nacimientc 1.4 Lugar de residenci:
m Monterrey-
m Monterrey- oy 550
. 71% 0 m San Nicolas de
3% 3% g, 2% 1% los Garza23%
m Otros ] m Guadalupe7%
estados
15% B Escobede3%
= AMM- 6%
m Garcia3%
m Distrito m Santa Catarina
federal 5% 3%
0 1 Apodaca 2%
m Otros
0,
municipios 1 San Pedro2%
de N.L- 3%

Cadereytal%

Fig.4.3y4.4

Otro aspecto que ayac conforma el perfil de los encuestados fue el grado maximo de
estudios alcanzado. Un 72% de los individuos que componen la muagtrd.p cuenta

con licenciatura terminada, seguido de personas con estudios de posgrado, estudiantes
universitarios y finalmentpersonas que estudiaron preparatoria.

1.5 Grado méaximo de estudio:
3%

M licenciatura
72%

M posgrade 19%

m estudiantes
universitarios
6% _

H preparatoria
3%

Fig. 4.5
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4.1.2. Movilidad

El siguiente apartado estad enfocado en los aspectos referentes al tipo de movilidad de los
encuestados, aunque se busca que el cuastossé enfocado en personas que conducen

un vehiculo particular y hacen uso de la avenida Gonzalitos, se presdgteas
respuestas de diferente tipo.

La mayoria de las personas que confarfaamuestra, un 87%uentacon una licencia de
conducir queacredifi su papel como conductores. Como se aprecia en la grificad(6
s6lo un 8% declkano contar con licencia y el 5% restante seiabstle responder.

En lo referente a los afios de experiencia como conductores, se puede oBggrar) (
guegran parte de los encuestados cuentan con entre 3 y 10 afios conduciendo, seguidos por
los individuos con 11 a 20 afios de experiencia al volante. Lo anterior esta relacionado con
el hecho de que hubo una mayor participaciéon de personas jévenes en laaencuest

1.6 Licencia de manejc 1.7. Tiempo conduciendc
5% B De 3 a 10 afies
mSi87% 42% .
m De 11 a 20 afies
= No- 8% 34%
Menos de 2
(en b|anco) aﬁOS' 13%

5% B (en blanco) 6%

B mas de 20 afies
5%

Fig. 4.6 y4.7

Ahora bien, casi todos los individuos que confamtea muestra manigéstan poseer un
vehiculo propio para desplazarse, un 93%, restando solamente un 4% de personas que no
cuentan con vehiculo y un 3% que no resgoada preguntaKig. 48). Como seha
mencioradqg la mayoria de los encuestados residen en Monterrey, San Nicolas de los
Garza, Guadalupe y San Pedro Garza Garcia, los cuales son municipios que poseen un
elevado numero de habitantes y vehiculos registrados.

En relacién atipo de vehiculo del que hacen uso los encuestadbsesan los vehiculos
compactos con un 67%i¢. 4.9, seguidos de los usuarios de camionetas y autos de tipo
sedan. Algunos de los participantes safiataos medios de desplazamiento como bicicleta

y transporte publico, aunque representan un pequefio porcentaje de las respuestas busca
manifestar sus opiniones participando en la encuesta.
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1.8 Cuenta con vehiculo pa
desplazarse

1.9 Tipo de vehiculc

3%
m Compacte67%

4%

B Si93% B Camioneta18%

m Sedan6%
H (en blanco) 5%

= Minivan- 1%

m No- 4%

= (en blanco) m Auto y Bicicletal%

3% 1 Transporte publicol%

1 Bicicleta 1%

Fig. 4.8y 4.9

La frecuencia de la utilizacion del vehiculo es un aspecto que habla de una tendencia en
cuestidn de movilidad, un 78% de las personas encuestadasi@séamihacer un uso diario

del vehiculo, el 12% exprasisarlo de 3 a 5 veces por semana, un 4% menos de 3 veces a
la semana y el 6% de los participantes saastie responder.

Ahora bien, en relagn a la frecuencia de uso de la avenida Gonzalitos un 36%a iqakc
la utiliza diariamente, un 35% la usa menos de 3 veces a la semana, el 26% de 3 a 5 veces
por semana y el 3% no conieatdicha pregunta.

1.10. Frecuencia de utilizacion 1.11 Frecuencia de utilizaciéon de
del vehiculo Gonzalitos
3%
B Diariamente
78%

m Diariamente 36%

mDe 3 a 5 veces m Menos de 3 vece

por semana a la semana35%
120/Obl 6%
1 (en blanco) 6% m De 3 a5 veces p
semana26%
B Menos de 3
0,
veces a la M (en blanco) 3%
semana4%
Fig. 4.10y 4.11

Los usuarios encuestadosldeavenida Gonzalitos también indican el tipo de recorrido que
realizan en dicha vialidadFig. 4.19. En primer lugar se encuentran los desplazamientos de
tipo casatrabajo con un 39%, seguidos de los paseos con 29%, las diligencias con 17%, los
recorride de tipo casascuela con un 11% y un 4% de personas que no contestan.

Dichas tendencias pueden tener relacion con el hecho de que la avenida Gonzalitos se
encuentra en Monterrey y tiene conexion directa con San Nicolas de los Garza y San Pedro
Garza Gecia, que corresponden a los municipios donde residen la mayoria de los

encuestados. Dichos municipios, aunados a Guadalupe, registran el mayor indice de
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viajes/poblacion, debido principalmente a que en ellos se localiza la mayor concentracion
de empleosehtro del estado.

1.12 Tipo de recorrido principal en 1.13 Horario de uso de

Gonzalitos Gonzalitos
3%

m Casarabajo-
39%

H Paseo0s29%

m Por la tarde
37%

H Por las
mafianas 33%

= Por la noche
17%

m Al mediodia
10%

H (en blanco) 3%

m Diligencias
17%

m Casaescuela
11%

H (en blanco) 4%

Fig. 4.12y 4.13

| 10%. Estos drarios coinciden con los horarios méas frecuentes en
los que se registran accidentes dentro del AMM, como son las horas en las que
frecuentemente se realizan los desplazamientos a escuelas y centro de trabajo. En el periodo
de 8 a 10 horas y el periodo e 16 a las 17 horas ocurrieron el mayor nimero de
accidentes vehicularegirante el afio 2013/endieta, 2013).

Al cuestionar a los encuestados acerca de la vialidad que utilizan para incorporarse a la
avenida Gonzalitos, un 34% contesfae accede poalAv. Fidel Velazquez, un 18% por la

Av. Constitucion, un 15% utilizad3eo de los Leones, un 5% indieaAvenida Pablo
Gonzalez Garza, San Jeronimo y Lazaro Cardenas, sobresaliendo esta Ultima ya que no
cuenta con conexion directa a Gonzalitos. Se manaiotras calles y avenidas como vias

de incorporacion a Gonzalitos pero presentan porcentajes menos signifidativdsl.

1% 1.14 Vialidad de incorporacién a Gonzalitc

B Fidel VelazqueZ34%

B Constitucién 18%

m Paseo de los LeoneB5%

M Lazaro Cardenas%

B Pablo Gonzalez Gar&b

B San Jeronimab%

B Francisco |. Maderat%

B Morones Priete 4%

1 (en blanco) 4%

B Adolfo Ruiz Cortine®%

m Gomez Morin / Las Torre$%

1 Ricardo Margainl%
Abraham Lincon1%

0,
29,

Fig. 4.14
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Considerando ahora las respuestas proporcionadas sobres las vialidades para salir de
Gonzalitos Fig. 4.19, los encuestados mencion@&n primer lugar a la Av. Fidel
Veldzquez con un 23%, en segundo lugar la Avenida Paseo de los Leones con 15%, le
sigue Morones Prieto con 14%, San Jer6nimo con un 9%, Francisco |. Madero con 8%, con
una cifa del 6% empatan Adolfo Ruiz Cortines y Avenida Constitucion. Para este y el
apartado anterior cabria considerar el origen de los desplazamientos de los participantes, de
manera que se tenga una nocién del sentido del recorrido.

2% 1% 1.15 Vialidad para salir de Gonzalitc

3% 1%

H Fidel Velazque23%

B Paseo de los Leones5%

B Morones Priete 14%

m San Jer6nimad@%

H Francisco |. Mader@%

m Constitucion 6%

m Adolfo Ruiz Cortine$%

® (en blanco)5%

m Gomez Morind%

m Lazaro Cardena8%

m Pablo Gonzalez GarZb

m Abraham Lincon2%
Ave.San Nicolad%
Insurgentes1%

3%

Fig. 4.15

En relacién al tiempo de duracion de los trdsi los participantes indicaralizar en su
mayoria recorridos de entre 15 y@ihutos (un 54%), un 24% sefiaia periodo mayode

24 minutos y un 19% menciorracorridos de menos de 15 minut@chos lapsos de
tiempo en los recorridos, pudieran responder a factores muy diferentes como las
velocidades, distancias, horarios, vialidades de incorporacion y salida, entre otros.

1.16 Tiempo de duracion del trayect

3%

m Entre 15 y 30 minute$4%
m Mas de 30 minutos24%
= Menos de 15 minutos19%

H (en blanco) 3%

Fig. 4.16

Se cuestional encuestado acerale cuales fueron los factores en base a loscuahliza
la seleccion de su ruta deesplazamiento. Un 41% contesfiage la eligebasandose esu
simplicidad, un 24% mencior@mo factor la pximidad, un 19% y 13% exprasgue fue
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en base a la velociday la distancia respectivamente y un 3% de dasuestados no
contestan la pregunta.

Finalizando con las preguntas relacionadas con el apartado de movilidad, el 70% de los
encuestados marekta contar con una ruta alterna para realizes dasplazamidas, el

27% indicaque no cuent@on otra opcién de ruta y el 3% se &gt de contestar a la
pregunta.

1.17 Factores de seleccion de rui 1.18 Cuenta con ruta alterne
3%
3%

m Simplicidad
0,
41% = Si 70%
m Proximidad
0,
24% = No-27%
1 Velocidad 19%
= (en blanco)

m Distancia13% 3%

m (en blanco) 3%

Fig. 4.17 y 4.18
4.1.3. Infraestructura vial

En esta seccidon da encuesta, las preguntas se dirigetonocer la opinidén de la muestra
respecto ads condiciones fisicas de la avenida Gonzalitos. La primera pregunta busca
conocer la evaluacion general que se tiene de las condiciones de la viaigdad19. La

mitad de los individuos la calificacomo regular, un 45% por el contrario la cabfde

mala, solamente un 2% la caldidebuena y un 3% no contesta a dicha pregunta

Ahora bien, en la pregunta enfocada en la percepcion que tienen los conductores de la
fluidez vehicular de la avenida, un 69% exprgge no considera que sea fluida y ufa29
la calificacomo positivalfig. 4.20.

1.20 Considera que la Av.

1.19 Callificacion de la vialidac Gonzalitos es fluida
3% 2%
m Regular50% m No- 69%
0,
H Mala 45% S 27%
1 (en blanco)
3% 1 (en blanco)

B Buena 2% 4%

Fig. 4.19y 4.20
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Respecto a las condiciones del pavimento de la avenida Gonzalitos, la muestra present
porcentajes similares entre los que las consideran apropiadas (48%) y los que consideran
gue son malas (47%)

1.21 Considera que las condiciones de
pavimento son buenas

m Si48%
B No-47%
= (en blanco) 5%

Fig. 4.21

Las siguientes preguntas tienen relacion con la sefialética localizada dentro de la avenida
Gonzalitos. Primeramente se cuesti@nlos participantes acerca de la legibilidad de los
sefalamient® (Fig. 4.22, un 54% los considarlegibles, frente a un 42% que oaito
contrario. Se obtieneporcentajes similares en la evaluacion de la ubicacion y visibilidad

de los sefalamientos, un 55% no la considerena y por el contrario un 40% de los
encustados siKig. 4.23.

1.22 Considera que los 1.23 Considera que la ubicacion

sefialamientos son legibles y visibilidad de los

4% sefalamientos es buena

B Si54% m No-55%
mNo- 42% B St40%
m (en blanco) © (en blanco)

4% 5%

Fig. 4.22'y 4.23

Otras caracteristicas que se evalaa la encuesta son los accesos y salidas de la avenida
Gonzalitos. Un 60% de la muestra consadgre estos elementos no son adecuados frente a
un 37% que los consideapropados Fig. 4.29.
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1.24 Considera que los accesos o salida
de la vialidad son adecuados

m No- 60%
HSi37%

i (en blanco)
3%

Fig. 4.24

También se cuestianal participante acerca de la delimitacion de los carriles dentro de
Gonzalitos, un 55%o0s considea como noclaros, nientras que un 42% los consider
adecuadosHig. 4.25.

En relacidn a la sefializacion de los limites de velocidad dentro de la vialidad, la mayoria de
los encuestados, un 78%, ex@argse no le parexclara, y sélo un 19%, opirlo contrario
(Fig. 4.26. Se marieneun 3% de encuestasigue no contegtadicha pregunta.

1.25. Considera que la 1.26 Considera que los limites de
delimitacion de carriles es clara velocidad son claros

3%

m No- 55% = No- 78%
= Si42% W SH19%
# (en blanco)

# (en blanco)

Fig. 4.25y 4.26

Para cerrar el apartado se legad encuestado evaluar los niveles de iluminaciéon durante
la noche dentro de Gonzalitdsig. 4.27), un 57% la considaradecuada frente a un 41%
gue pensaque esnsuficiente. También se cuest#a los participantes si consideran que
las curvas dentro de ciertos tramos de Gonzasitwsmuy pronunciadasHg. 4.29, la
mayor parte, 57%, respondérmativamente y un 38% de los encuestados opjoa no.
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1.27 Considera que la iluminacion 1.28 Considera que la vialidad

por la noche es adecuada tiene curvas muy pronunciadas
6% 0
° m Si53% 2%
mSi57%
= No-41% = No- 38%
(en blanco) (en blanco)
6% 5%
Fig. 427 y 4.28

4.1.4. Conclusiones

El andlisis de los resultados obtenidos en el primer apartado, correspondiente al perfil del
encuestado, pernaitidentificar generalidades entre las caracteristicas de los participantes.
La muestra estuvo conformada mayornegmbr personas jévenes, de entre 19 y 30 afios de
edad, nacidas principalmente en Monterrey y con residencia en el mismo municipio
seguido de los residentes de San Nicolas de los Garza. Dichos jévenes poseen en su
mayoria grados de estudios universitarios.

La predominancia de los municipios de residencia de los encuestados coincide con lo
establecido por Ibarra (2010:474), quien menciona que los mayores indices de
viajes/poblacién corresponden a los municipios de Monterrey, Guadalupe, San Pedro Garza
Garciay San Nicolas de los Garza, municipios que ademas poseen importantes conexiones
viales con la avenida Gonzalitos. Otra caracteristica de la muestra relacionada con el tema
de la investigacion es que las edades predominantes contuesda informacion
estadsstica que establece que las edades de las personas involucradas en los accidentes
durante el 2012 y 2013 oscilaban de entre 15 a 44 afios de edad y de entre 31 a 46 afos de
edad respectivamente (Mendieta, 2013).

Posteriormente se puedelentificar cierta generalidades en la muestra con respecto a los
tipos de viajes que realizan dentro de la avenida Gonzalitos. La mayoria de los encuestados
cuentan con licencia de conducir y utilizan principalmente vehiculos compactos y
camionetas, y gran parte de l@gtipantes utilizan el vehiculo diariamente. En el caso del

uso de la avenida Gonzalitos, trasciende que hay gran variacion en su uso, una parte
significativa la usa méas de tres veces por semana Yy otra parte la usa pocas veces. Dicho uso
radica principahente en la realizacion de recorridos de tipo cas#ajo y paseos, con
horarios mas frecuentes por las tardes y mafianas.

En cuanto a vialidades de incorporacion o salida de Gonzalitos, sobresale la Av. Fidel
Veladzquez en los dos casos. Los participaimtéigan realizar en su mayoria recorridos de
entre 15 y 30 minutos. La seleccion de Gonzalitos dentro de las rutas de los participantes se
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bas en la simplicidad que representa, aunque la gran mayoriaiestadontar con rutas
alternas.

La dltima dimen®n medida en este apartado de la encuesta seaeefoconocer la
valoracion que tienen los participantes de la infraestructura de la avenida Gonzalitos. La
evaluacion general de las condiciones de la vialidad posee una tendencia a considerarla de
regula a mala, resaltando algunas inconformidades en cuanto a ciertos elementos en
preguntas posteriores.

Se le califi@a también en su mayoria como una vialidad poco fluida, esto pudiera tener
relacion con los horarios y frecuencias de uso de la vialidadsdag@scenarios que se
presentan en ciertos puntos de la vialidad y a determinados horarios. Por otro lado la
opinion acerca de las condiciones del pavimento seesmi@bastante dividida, lo que
arroja la interrogante de la existencia de zonas espgxiflonde existan fallas en el
pavimento o de si el clima pudiera ser otro elemento relacionado con dicha percepcion.

En lo referente a sefialetica, se considera que los sefialamientos son en su mayoria legibles
pero también mal ubicados. Este es un aspéuioortante ya que habla de una
desinformacion para el automovilista mientras recorre la vialidad, cuestion que puede
afectar la toma oportuna de decisiones o seleccion de rutas. Otra aspecto del disefio de la
infraestructura que tiene relacion con lo amteson los accesos y salidas de la avenida
Gonzalitos quesonevaluados como poco adecuados.

También seevallan, como elementos de la infraestructura vial, la delimitacion de carriles y
los indicadores de limites de velocidad, que condicionan y diriganoglmiento del
automoévil en el espacio de la vialidad. Sobre estos aspectos masntdedade los
encuestados opinajue nosonclaros. Otro aspecto relevante en el que coagien parte

de la muestra fue en asegurar que las curvas dentro de Gorsalitosly pronunciadas, o
anterior aunado al poco control de los limites de velocidad pudiera ser un factor relevante a
la hora de ocurrir accidentes. Finalmente se califiomo adecuada la iluminacion en
horarios nocturnos dentro de la avenida.

Es de est manera que este apartado enfocado en el Disefio Urbano permite conocer las
caracteristicas basicas del usuario de Gonzalitos a través de una rdeedfaindividuos

gue busca ser representativa al englobar caracteristicas diversas de edad, géeeyo, ori
experiencia al volante, tipo de recorridos, destinos, horarios, etc.; ademas de mostrar las
opines generalizadas sobre la avenida y su infraestructura. Lo anterior permite identificar

un perfil de los usuarios y elementos dentro de la configuracitwiglidad que pudieran

ser determinantes para explicar <ciertos aspe
ciudad.

4.2. Psicologia Ambiental: percepcion del entorno.

La segunda variable que se preaedentro de la estructura del instruments la
correspondiente a la Psicologia Ambiental. Bajo la perspectiva de esta disciplina se genera
preguntas que siende pauta para el analisis de la percepcion que tiene el automovilista
dentro de la infraestructura de Gonzalitos y las respuestas reldagorcon dicha
percepcion.
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Como se mencianen el apartado del Marco Tedrico, en esta investigacion se hace énfasis
en la condicion de sdrumano del automovilista y laterrelacion del ambiente fisico con
Su conducta y experiencias.

4.2.1. Percepcionidentificacion e interpretacion de la vialidad

Las preguntas se enfatan analizar las experiencias de los automovilistas dentro de las
vialidades. Dichas experiencias se vinculan con el disefio de la vialidad al estar
relacionadas con aspectos como ladiéidad, orientacidéndireccion, escala, particularidad

y estructuracion de los elementos en el entorno.

Los primeros incisos se digg a identificar situaciones de desorientacion dentro de la
vialidad. Primero se cuestiam los participantes si sethancontrado en alguna situacion
en la que tomasen una direccion equivocada en algun cruce o rdtmnda20, a lo que

un 71% resporelque sélo en pocas ocasiones, un 13% agijig nunca, un 11% indic
gue esto le ocurda mayoria de las veces y el 4@stante noesponde

En relacién a situaciones en las que el automovilista ha confundido el sentido de alguna
vialidad, la mitad de 10400 encuestados indicque esto le ocuerpocas veces, un 41%

respon@ que nunca ha estado en esta situacion, un 6%cambesh, mientras que

porcentajes mucho menores corresgora quienes indicac o mo r espuestas Al a
de | as veceB®43). Asi empreo (

2.1 ¢Ha tomado una direccién
eguivocada en una rotonda o un
cruce?

2.2 ¢ Ha confundido el sentido de
alguna vialidad?
2961%

0, 0,
4% 1% B Pocas veced 1% m Pocas vece$0%

6%

m Nunca 13%

11% B Nunca 41%

La mayoria de
las 11% veces
M (en blanco) 4%

(en blanco) 6%

B La mayoria de las
veces 2%

m Siempre 1% X
m Siempre 1%

Fig. 4.29y 4.30

Los siguientes incisos plantean situaciones relacionadas con la legibilidad e idédmificac

de los elementos de la infraestructura vial, ademés de la toma de decisiones en base a
dichas caracteristicas. La primera situacion corresponde a la dificultad para poder acceder o
salir de una vialidad por no ser identificable. Un 67% de los panitdpaxpresahaberse
encontrado pocas veces en dicho escenario, el 19% respomde ha sucedida mayoria

de las veces, el 9% contagjue nunca y el 1% que siempre le sucede. El 4% de los
encuestados se aileste de responderHig. 4.31). También seuestiom al encuestado si

dentro de sus experiencias conduciendo ha malinterpretado algun sefialamiento dentro de la
vialidad, una mayoria de 65% respemgie pocas veces, el 23% ex@rgae nunca, un 7%

sefiah que la mayoria de las veces y un 1% niesi que siempreKig. 4.32.
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2.3. ¢Ha perdido la salida o 2.4. ¢ Ha malinterpretado algun
acceso a alguna vialidad por no seflalamiento dentro de la
ser identificable? vialidad?

4%19%

19%4%

m Pocas vece$7% m Pocas vece$5%

B La mayoria de la: m Nunca 23%
veces 19%

m Nunca 9% = La mayoria de las
veces 7%

B Siempre 1% B (en blanco) 4%

H (en blanco) 4% m Siempre 1%

Fig. 4.31y 4.32

Por otro lado, se generdtems enfocados en la automatizacion de la tarea de conduccion
debido a la falta de claridad o de refuerzo de la imagen ambiental del entorno. Seapregunt
al encuestado si en algun mento ha confundido alguna ruta por manejar de manera
distraida o menosonsiente. El 59% de los encuestados respqnd en pocas ocasiones,

un 27% establexgue nunca, un 8% respangue le sucede la mayoria de las veces, un 3%
exprega que siempre y otr8% no contest(Fig. 4.33.

Al cuestionarle al encuestado si se le ha dificultado recordar con claridad la configuracion
de la vialidad por la quacaba de circular un 50% manifiegigae nuncde ha ocurrido, un

35% sefalajue sbéloen pocas ocasiones, 9fo indicaque la mayoria de las vecg una
minima parte, 2%, indicque siempreKig. 4.39.

2.6. ¢ Se le ha dificultado recordar
con claridad la vialidad por la que
acaba de pasar?

2.5. Confusion de ruta por inercia
al conducir

39 3% 2%39
m Pocas veces
59%

m Nunca 27%

B Nunca 50%
H Pocas veces86%
m La mayoria de la

veces 9%
H Siempre 2%

m La mayoria de
las veces8%

m Siempre 3%

H (en blanco) 3% H (en blanco) 3%

Fig. 4.33y 4.34

Los dltimos dos incisos de esta dimension, que se enfoca en las experiencias relacionadas
con la percepcion que tienen los individuos del mrtoconsideran factores de escala,
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particularidad y estructuracion de los elementos dentta dilidad. Primero se pregunta

al participante si suele reconocer una vialidad en cualquiera de sus pugies3y, un

55% respondii| a mayoe¢tasde | atdi podcds sc ovnetceesaque e |
Asi empr eo, ayun3Wesefiay ueo mMmdn.a Ntc a

Posteriormente se cuest@a la muestra si suele identificar elementos particulares de una
vialidad parasaber su localizacion dentro de é&48% india que lo hace la mayoria de
las veces y un 42% seaajue ocurre siempre. El 5% de la muestra coatgst esto ocurre
pocas veces y un 1% que nunca, meshue el 4% restante se abstidaecontestarHig.

4.36).

2.7. ¢ Suele reconocer una
vialidad en cualquiera de sus
puntos?

2.8. ¢, Suele identificar elementos
particulares una vialidad para saber
en qué punto de ésta se encuentra?

2% 4%._ 10
3% B La mayoria de 1%

las vecesb5%
m Pocas veces

H La mayoria de
504 las veces48%

24%
Siempre 16%

H (en blanco)
3%
= Nunca 2%

B Siempre 42%
Pocas vece$%
H (en blanco) 4%

= Nunca 1%

Fig. 4.35y 4.36

4.22. Conductas de los automovilistas en relacion al entorno

El siguiente apartado de la encuesta busca conocer la frecuencia de la exposicién a
situaciones de ansiedad y las respuestas que tienen los automovilistas. En el Marco te6rico
de esta investigaciose sefiala que el trafico vehicular representa una de las condiciones
dentro de las vialidades que producen mayores niveles de estrés en los conductores.

En base a lo anterior, se cuestiona a los participantes acerca de este tipo de situaciones.

Primero sebusca saber la frecuencia con la que suelen encontrarse dentro de un
embotellamiento en la Avenida Gonzalitos, a lo que mas de la mitad (51%) de los
encuestados contast o0 mo Ayar 2m de | as vcenoersspuesta 2 6 %
Asi empreo, 193 Wrmpadlesi fiviokicieec a o .
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2.9. Frecuencia con la que se encuentra en un

emboteel’loﬁlmi?g}to vial durante sus recorridos en Gonzalitos.
(1) 0

M La mayoria de las veces
51%

H Siempre 26%

m Pocas veced 9%

M (en blanco) 3%

® Nunca 1%

Fig. 4.37

Posteriormente se mdl encuestado que ordede manera descendenén relacion a la
trascendencia, los principales escenarios con los que suelen estar relacionados los
embotellamientos. En primer lugar sbican los choques con un 29%, seguidos de los
automovilistas que cambian de carril con el 24%, luego la reduccion de los carriles con un
18%, un 12% para las desviaciones, 11% para la sincronizacion de los semaforos, el 4% no
respon@y un 2% corresporeh otras respuestakig. 4.39.

2.10. Enliste las situaciones con las que suel
estar relacionado el embotellamiento.

2% m Choque 29%

m Automovilistas que

cambian de carril24%
m Reduccioén de los carriles

18%
Hm Desviacionl2%

M Sincronizacion de los
semaforos 11%
m No respondié 4%

m Otras 2%

Fig. 4.38

Ahora bien, enfocando las preguntas en el tipo de emociones y conductas que manifiesta el
automovilista al encontrarse en situaciones de ansiedad, se le @uestigarticipante

acerca del gradode estrés que suele experimentar cuando se encuentra en un
embotellamientoKig. 4.39, un 41% de los encuestados miasias e nt i r se estresa
mayor2a de | as veceso, un aga& nANpoDempr e@cgs(
contrarioel 3% sefiaque Ainuncaod siente estr ®s.

Debido a que encontrarse en medio del trafico vehicular representa en cierta medida un
momentos de detencion o pérdida del tiempo, se preguos encuestados si realizan otra
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actividad ademas de la conduccién mientras forpate de un embotellamiento, los
porcentajes de los tipos de respusstamuy variadosKig. 4.39, predominan con un 45%
los que resporeh que pocas veces realiz otra actividad, el 22% indiggue lo hacen la
mayoria de las veces, el 15% satplu e fsd empent e a uaqudedtdo que m

Anuncaod ocurre. Se mantiene un porcentaje (5
2.11. ; Suele sentirse estresa 2.12. ¢ Realiza alguna otra
cuando se encuentra en un actividad mientras se encuentra
embotellamiento? en un embotellamiento?

3%

m La mayoria de la: m Pocas vecegi5%

veces41%

m Pocas vece6% B La mayoria de le

veces 22%

1 Siempre 25% = Siempre 15%

M (en blanco)5% E Nunca 13%

m Nunca 3% ® (en blanco)5%

Fig. 4.39 y 4.40

Seevalla otras conductas importantes que tienen relacién con las situaciones de ansiedad
provocadas por el traficaehicular como son el uso del claxon y los cambios repentinos de
velocidad. Mas de la mitad de los encuestados (54%)asedidlacer uso del claxon, un

36% indi@ que lo hace pocas veces, coimgidon un 3% los que indicaron usarlo siempre

y la mayoria ddas veces, mientras que un 4% de la muestra no caifkegt 4.41). Por

otro lado la muestra preser(Fig. 4.42) en correspondencia al aumento de velocidad, un

43% gquedc omo respuesta fAipocas veceso, un 23% co
sefaainuncaodo opuest ai [ail e MPr% oq ucco nsoe fradspuest a,
de porcentaje de personas que no respo(do).

2.14. ; Suele aumentar su
velocidad bruscamente al salir de

E Nunca 54% 43%

2.13. ¢ Suele tocar el claxon en un
embotellamiento?

4963% >

B La mayoria
H Pocas veces

de las veces
36% 23%
m (en blanco) ® Nunca 17%
4%
H Siempre 3% H Siempre
10%
m La mayoria de
m (en blanco)

las veces3%

%

Fig. 4.41y 4.42
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Otro aspecto importante de las conductas del automovilista que interesan a este estudio es
el de los compoamientos especificos en la conduccidn, estos tienen relacidon con las
habilidades y conductas deliberadas de los conductores.

A la pregunta relacionada con el grado de prudencia que manifiestan tener los participantes
a la hora de conducir, una mayoria ¢deg ser muy prudente, 57%, el 35% se autodefin
como medianamente prudente y un 8% no resp(iFid. 4.43.

Cuando se cuestiaracerca del grado de habilidad en la conduccion que consideran tener

los participantes se registran porcentajes cercanos dedas puest as fAmedi amen
con 47%, y muy habil, con 43%. Por el contrario, una parte muy poco significativa de la
muestra se considepoco habil al conducir, 3%, y un 7% de los participantes no contestan

a esta pregunt&iQ. 4.44)

2.15. ¢ Qué tan prudente es a la 2.16. ¢ Qué tan habil es para
hora de conducir en comparacion conducir en comparacion con
con otros conductores? otros conductores?

3% ® Medianamente
habil 47%

8%

B Muy prudente %

57% H Muy habit 43%

m Medianamente

(en blanco) 7%
prudente- 35%

(en blanco) 8% m Poco habil3%

Fig. 4.43y 444

También se analizan aspectos como la cortesia entre las conductas deliberadas en la
conduccién. A la pregunta relacionada con el nivel de cortesia hacia otros conductores y
peatones, la mayoria se autodefiomo muy cortés, un 27% consideer mediaamente

cortés, un 1% respoader poco cortés y un 7% se adsede contestarHig. 4.45)

Ahora bien, considerando la agresividad como una emocion vinculada con el estrés o con
la competitividad dentro del espacio de trafico vehicular, se cuasti@nmuestra siele

tener conductas agresivas hacia otros usuarios de las vialitiéigle4.46, la mayoria, un

77%, exprea ser poco agresivo, un 14% indiser medianamente agresivo, una minima
parte, 2%, se defexomo muy agresivo y el 7% no congest
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2.18. ¢ Considera ser agresivo con
los demés conductores o
peatones?

2.17. ;Considera ser cortés hacia
los demas conductores o

195 peatones? 20

m Poco agresivo
77%

B Medianamentea
gresive 14%

# (en blanco) 7%

B Muy cortés
65%

m Medianamente
cortés 27%

m (en blanco) 7%

B Muy agresive
2%

m Poco cortés1%

Fig. 4.45y 4.46
LISTA DE PALABRAS MENCIONADAS
POR LOS ENCUESTADOS
No. PALABRA COORDENADAS
MPORTANCIA, FRECUENCIA) AL ESCUCHAR EL VOCABLO "CONDUCIR",
sy :::2 JQUE PALABRAS VIENEN A SU MENTE?
T AToROVE a5 — IMPORTANCIA -
4 |TRAFICO (110,32) W [
5 |RESPONSABILIDAD (58,13)
6 |MANEIAR 68,15 W
7 |ESTRES “8,19)
8 |HABILIDAD @7
9 |MoOsicA (18,9
10 |SEMAFORO 6.3)
11 |RUTA ¢8,12)
12 |TIEMPO @5,13)
13 |DIRIGR (35,8)
14 |COMODIDAD (0,9)
15 |TRANSPORTE 14,4 a PRESAY;
16 | ACCIDENTES 7,6 & — 17 S
17_|corTesia 0,13 i
18 |IMPRUDENCIA @7 W
19 | VELOCIDAD 4,6) m%
2 |aasoma 3,9 ST ADARSS 13)
21 |DESTINO (26,6)
22 |TRASLADARSE (55,13) E
2 | EDUCACION VIAL 17,49
24 |DISTANCIA (11,3)
25 |TIEMPO PERDIDO .2
26 |PEREZA @6
27 |TRABAJO G2
28 |SEGURIDAD 6.2 b
29 |CONDUCTOR (11,3)
30 |CALOR a2
31 |PRATON 6.2
32 |CLAXON “2
33 |OTRAS
Fig. 4.47

Finalmente, para cerrar con el apartado de la Psicologia Ambiental, se utiliza la técnica de
evocacion jerarquizada. Se solicita al encuestado hacer una mencién de palabras asociadas
con el vocablo conducir y se [@de que las ordene de acuerdo a su importancia. En
respuesta a lo anterior se enlistan una serie de palabras, en muchos casos con el mismo
significado, por lo que se procede a agruparlas en categorias de sinGnimos y a asignarles
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valores de mayor a mende acuerdo a su orden de mencion. Las palabras con un grado de
importancia grande y frecuencia fuerte, es decir, las ubicadas en el ndcleo de la
representaci-n son | as pFRgl 449.rSe snencionan toteasn- v i |
palabras con un gradde importancia y frecuencia menor que conforman los elementos
periféricos de la representacion. Debido a la gran diversidad de respuestas solo se
mencionan en la tabla las palabras que obtuvieron menciones significativas, englobando al
restoenlaopcibde Aotraso.

4.2.3 Conclusiones

El segundo apartado de la encuesta correspand variable de la Psicologia Ambiental,

bajo esta perspectiva se igte informacion relacionada con la percepcion que tiene el
automovilista mientras circula por Gonzalitogog tipos de conductas que manifiesta en

base a la interpretacion del entorno. Esto se comsigestionando al participante acerca de

sus experiencias dentro de la vialidad y las respuestas que ha tenido. Dichas respuestas se
consideran en relaciéon a digs elementos que componen la vialidad y que deben contar
con caracteristicas como legibilidad, orientacidineccion, escala, particularidad, ademas

de permitir una estructuracion del entorno.

Se plantana los ecuestados diversas situaciomeslas ge nofuesecapaz de orientarse
adecuadamente o donde hwaieonfundido el sentido de la vialidad debido a su disefio.
Las lespuestas en su mayoria coienidn que esto ocugipocas veces.

Otras situaciones relacionadas con la toma de decisiones acgrggatatunas demno de la
Gonzalitos consideralas caracteristicas de legibilidad e identificacion de los eltysate

la infraestructura vialLa dificultad para identificar los accesos o salidas de las vialidades

€s una escenario que se presenta mytaaegularidad entre los encuestados. Masntue

la malinterpretacion dos sefialamientos debido a su falta de visibilidad o legibilidad es
poco frecuente. A pesar de que estas situaciones no son tan habituales dentro de la vialidad
existen momerts en los que ocurren y son en ese momento cuando generan un problema.

La conduccion, al volverse cotidiana para el automovilista, tiende a convertirse en una tarea
automatizada, como sefiala Vanderbilt (2010) el individuo o conductor se habitda a bajar la
guardia mental. En base a esto, se #8aber si el participante ha confundido alguna ruta

por manejar de manera distraida o menos consiente, mas de la mitad de los encuestados
respon@ que esto le ha sucedido en pocas ocasiones. Por otro lado, LynZhr{@idiciona

gue la creaciéon de una imagen mental bien estructurada del entorno es elemental para la
correcta orientacion dentro del espacio, asi que se leaplbehcuestadana situacién en

la que lubiesedificultad para recordar con claridad la cgufiacion de una vialidad por la

gue se acabame circular. Sobre lo anterior exigescrepancia etas opiniones, la mitad
manifiestaguenunca le ha ocurrido y el restacdihaber pasado por esto en alguna ocasion.

En base a factores de escala, padridad y estructuracion de los elementos dentro de la
vialidad, més de la mitad de los encuestados eaperapaz de reconocer una vialidad en
cualquiera de sus puntos, ademas de que casi todos los encuestados, en menor 0 mayor
medida, suelen identifé&c elementos particulares de una vialidad para saber su localizacion
dentro de ésta.
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Se evallanlas conductas de los automovilistas en relacion al entorno, principalmente en
situaciones de ansiedad como los embotellamientos vehiculares. Los participprasare

en su mayoria que al hacer uso de Gonzalitos seeatranfrecuentemente con trafico
vehicular. Sefala que los embotellamientos socausados principalmente por choques y
automovilistas que cambian continuamente de carril.

Los embotellamientos seonsideran como situaciones que pueden producir ansiedad y
estrés, sobre este asunto la oréy de los encuestados respandentir algin nivel de

estrés en el trafico. Durante el tiempo invertido en los embotellamientos gran parte de la
muestramanifieda que en ciertas ocasiones reatizatras actividades ademas de la
conduccidn. Algunas conductas relacionadas con la ansiedad en la conduccion son uso del
claxon en los embotellamientos y el aumento repentino de velocidad, en relacion a este tipo
de situaadnes mas de la mitad de los participantes indican oerheo del claxon pero
sefialan que aumemtdruscamente su velocidad al salir de un embotellamiento de pocas a
muchas veces.

Otros aspectos relevantes de la conducta del automovilistasaquevalados tienen

relacion concomportamientos especificos en la conduccion como las habilidades y
conductas deliberadas de los conductores. En respuestas a estos cuestionamientos los
encuestados se autodefinmayormente como muy prudentel medianamente a mu

hébiles, muy corteses y poco agresivos.

Finalmente los usuarios relacionan la conduccion con conceptos basicos de la actividad
como automovil, calle, habilidad y precaucién, pero también con aspectos negativos como
trafico, estrés, accidentes e improde.

4.3 Seguridad Vial

El tercer apaddo de la encuesta se estructbego la perspectiva de la Seguridad Vial,
segun la cual se busca prevenir las situaciones de riesgo que provocan accidentes
vehiculares.

4.3.1 Situaciones de riesgo

Debido a que mudas de las causas de los accidentes viales estan relacionadas con acciones
del automovilista, resulta necesario evaluar dichos comportamientos riesgosos o
imprudentes yaber en qué medida puedeincularse a los estados de animo o reacciones
gue el individio manifiesta frente a situaciones que ocurren dentro de la vialidad y con
otros automouvilistas.

Cabe tambiésefnalar que la interaccion entre automovilistas y otros tipos de movilidad esta
regulada por reglamentos que debieran facilitar el orden y dadudentro de las
vialidades. El Reglamente de Vialidad y Transito de Monterrey (Ayuntamiento de

Monterrey, 2002 0 1 3) define |l a infracci-n como: AL e
conductor, peatdn o pasajero que trasgrede alguna disposicién del reglgrgasttiene
como consecuencia una sanci-no.

En base a lo anterior se plantean preguntas dirigidas a analizar dichas situaciones, en
primera instancia se cuest@ los encuestados si permiten la incorporacién de otros
vehiculos a su carril cuando hay aigureduccion de carrile§i@. 4.48, un 49% indica
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hacerlo la mayoria de lagces mientras que un 35% dice hacerlo siempre, el 9% declara
gue lo permi¢ en pocas ocasiones y el 7% restante no stante

En el otro sentido, a la pregunta dirigida a sabenan perdido alguna oportunidad de
acceder o salir de la vialidad por la dificultad para cambiar de carril a causa de otros
automovilistas, un 65% expregue esto se ha dado en pocas ocasiones, mientras que un
28% extera que ha sucedido la mayoria ds veces, menores porcentajes indican
Aisi empnruenoc ayod ( 1 %) , vy alampreduritaNig. 4.49r e sponde

Los apartados anteriores exponen ciertos roces en la interaccién entre los automovilistas,
los cuales dificultan llevar a cabo acciones pladiées por el individuo para llegar con éxito
a su destino.

3.1. Suele permitir la 3.2. ¢ Ha perdido la salida o
incorporacién de otros vehiculos a acceso a alguna vialidad por r
su carril poder cambiar de carril?

1% 1%

| Pocas veces
65%

H La mayoria de
las veces28%

# (en blanco)
5%

B Siempre 1%

H La mayoria de
las veces49%

m Siempre 35%

I Pocas veces
9%

m Nunca 1%

® (en blanco)
7%

Fig. 4.48 'y 4.49

Cerrar el paso a un vehiculo es otra conducta que denota problemas en la interaccion con
otros automovilistas y que adempsede interpretarse como agresiva. El 60% de los
enclestados expreesajue pocas veces realizan esta acdg. 4.50, el 19% declarque

nunca, por el contrario el 13% acaptcerlo la mayoria de las veces y un 3%etiacerlo
siempre, el 3% restante no congest

3.3. ¢Le ha cerrado el paso a algun vehicu

m Pocas vece$0%

E Nunca 19%

= La mayoria de las veces
13%

H (en blanco) 5%

m Siempre 3%

Fig. 4.50
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Ahora bien, debido a la existencia de reglamentaciones que controlan y sancionan las
acciones de los automovilistas, reauiecesario conocer el apego que tiene la muestra a
dichos reglamentos. Un 51% de la muestra mdtigber sido multado en alguna déas

por un agente de transito y un 42% exatesontrario Fig. 4.5]).

3.4. ¢ Ha sido multado o detenido por algin agente de
transito?

HSi51%
mNo- 42%
i (en blanco) 7%

Fig. 4.51

Se indag sobre conductas infractoras mas especificas, que en ciertas ocasiones no son
sancionadas por los agentes de transito pero que pudieran contshiuacéonesle caos

vehicular. Se cuestiorde nueva cuenta a los encuestados si readiltauna otra actividad

mientras conduan, pero esta vez se elinaiel escenario de embotellamientad. 4.59. El

55% de las personasindic omo r espuesta f paiaha g uee denud,c awn

14% corresponda il a mayor2a de | as vecesiénedeun 8 % f
responder.
3.5. ¢Qué tan frecuentemente 3.6. ¢, Suele respetar los limites
realiza alguna otra actividad de velocidad?

mientras conduce?

205 B La mayoria de
m Pocas veces las vecesb51%
55%

E Nunca 17%

H Pocas veces
22%

. m Siempre 19%

m La mayoria de

las veces14%
B Siempre 8% B (en blanco)

6%

H (en blanco) ® Nunca 2%

6%

Fig. 4.52 y 4.53

El exceso de velocidad en la conduccién puede ser una causa de accidentes vehiculares, ya
gue dificulta el control abre el vehiculo y disminuye los tiempos de reaccion, esta
conducta es identificada como infractora dentro del Reglamento de Vialidad y Transito de
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Monterrey (Ayuntamiento de Monterre®, 20092012). En relacion a lo anterior se

cuestioma los automovilisas si respetan los limites de velocidad dentro de la vialidad, a lo

gue poco mas de la mitad, 51%, coraést a mayor 2 a de | asagweeceso Yy
Asi empr eo, mi entrahacqeuéeéoehhp@_R&s deedqgees 0 y el
i n unc a o estanteenb cobteg(Fig. 4.53.

También se consideran otro tipo de acciones infractoras, y de las cuales el automovilista
manifiesta ser consmnte. Anteriormente se cuestiana los participantes acerca de la
legibilidad y visibilidad de los sefialamientdentro de Gonzalitos, en este inciso interesa
saber si ante la identificacion de los sefialamientos los participantes suelen respetar sus
indicaciones o restricciones=if. 4.549. Un 57% de la muestra dedarespetar los
sefialamientos la mayoria de lase® un 32% ind&chacerlo siempre, por el contrario sélo

un 4% extera hacerlo pocas veces, mientras que el 7% seabse contestar.

Otra conducta sancionada dentro del reglamento, es el aparcar en un sitio prohibido, en
relacion a esto, la mayori& dos encuestados, un 64%, deatananca apaser en un lugar
prohibido, mientras que el 29% contelsacerlo en pocas ocasiones y un 1% iabdecerlo

todo el tiempoKig. 4.595.

3.7. ¢ Suele respetar los 3.8. ¢ Suele parar en algun lug
seflalamientos viales? 19 Prohibido cuando no encuentre
estacionamiento?

H La mayoria de 6%
las veces57%

7%
o = Nunca 64%

m Siempre 32%
m Pocas veces

29%

(en blanco)
6%

(en blanco) 7%

H Pocas vecegl% B Siempre 1%

Fig. 4.54 y 4.55

Ahora bien, en lo concerniente a los accidentes vehesjlae cuesti@ma los encuestados

si han participado en algun choque automovilistico dentro de la avenida Gonzalitos. No se
especifi@a si fueron los causanteya que principalmente se bastacer énfasis en la
frecuencia con la que los automovilistaglen encontrarse en este tipo de escenarios. El
81% de la muestra indicmo haber participado en ningun accidente, mientras que sélo un
13% se ha encontrado en esta situackig.(4.59. A las personas que conforman este
ultimo porcentaje, se les @especificar el tipo de accidente en el que se encontraron, mas
de la mitad, 54%, respoadjue fue por alcance, un 31% ing@ian solo que fue choque, y

un 2% especifiaque fue debido a un derragad. 4.57).
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3.9. ¢ Ha participado en algun 3.10. Si la respuesta anterior es
choque automovilistico dentro de Si, ¢,qué tipo de accidente ha
Gonzalitos? sido?

3%

E No-81%
H Alcance 54%
B Si 13%
m Choque 31%
# (en blanco)
6% = Derrape 2%
Fig. 4.56 y 4.57

Otras situaciones criticas demde la vialidad estan relacionadas con la pérdida de control
del automovil, aunque esto puede tener relacion con diversos factores como el clima, la
velocidad o caracteristicas del vehiculo, continian manteniendo un vinculo con las
condiciones de la inhestructura como el pavimento (Fonseca, 2008) o el disefio mismo de
la avenida. Considerando las condiciones del pavimento de la vidkadpd (59, el 60%

de los participantes menciague pocas veces han perdido el control del vehiculo debido al
pavimento resbaladizo, un 14% resperglie nunca, por el contrario un 12% exteqgue

esto le suceglla mayoria de las veces y un 5% coraegie siempre, el 9% restante no
respone.

En relacion a la pérdida de control del automovil mientras se desplaza enruaaun

61% de los encuestados exprémberse encontrado en dicha situacién pocas veces, un
14% contest que nunca, un 12% maigétaque le sucde la mayoria de las veces y un 5%
gue siempreKig. 4.59.

3.11. ¢ Ha sentido que pierde el 3.12. ¢ Ha sentido que pierde el
control del vehiculo debido al control en una curva muy
pavimento resbaladizo? pronunciada?

| Pocas vece:
61%

m Pocas veces
60%

® Nunca 14% ® Nunca 19%

i La mayoria de
las veces12%

H (en blanco)
9%

m Siempre 5%

m La mayoria
de las veces
11%

H (en blanco)
9%

Fig. 4.58 y 4.59
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También se plantean predas respecto a circunstancias conflictivas dentro de la vialidad
gue bien pueden provocar accidentes o embotellamientos. Al interrogar acerca de un
escenario en el que los automovilistas hubieran quedado atrapados a mitad de un cruce de
vialidades por nalcanzar a cruzar antes del cambio de luz del semafobgloelde los
encuestados manifiesta que leso@edido en pocas ocasiones, el 27% eatgue nunca le

ha ocurrido, el 12% menciarmque la mayoria de las veces, el 9% no respogndl 5%
indicaque sempre le ocue (Fig. 4.60.

Para cerrar con la variable de la Seguridad Vial en el instrumento, s& gaaedltima
pregunta que vinculaba el trafico vehicular y los accidentes. Como se nzeroicgl

Marco Tedrico, los accidentes mas frecuentes en &yt corresponden a los choques por
alcance Alanis, 2012) por lo que se cuestiara los participantes acerca dste tipo de
incidentes. Losencuestados mencionan en su mayoria, 68%, que pocas veces han
impactado o estado a punto de impactar a otrccuéghpor tener que frenar repentinamente

en algun congestionamiento vial, el 12% irdjtie sucedla mayoria de las veces, el 8%
respone@ que nunca y un 4% que siempFeg( 4.6J).

3.14. ¢ Ha impactado o ha esta«
a punto de impactar a otrc
vehiculo por tener que frena
repentinamente en algar
congestionamiento vial’

3.13. ¢ Ha quedado atrapado en
medio de un cruce por el cambio
del semaforo?

m Pocas veces

549% m Pocas veces

68%

B La mayoria de
las veces12%

Nunca 8%

E Nunca 27%

La mayoria de
las veces12%
H (en blanco) 8%
H (en blanco)

0,
% m Siempre 4%

Fig. 4.60y 4.61

4.3.2 Conclusiones

El segundo apartado de la encuestaespond a la variable de de la Seguridad Vial, bajo
esta perspectiva se @dite informacion que permite la identificacion de situaciones de
riesgo que provocan accidentes vehiculares. Se amadizdipo de interacciéon entre
automovilistas, las accies que infringen los reglamentos viales y la participacion en
accidentes automovilisticos.

Algunos de los participantes ademttener conductas, en ciertas ocasiones, que evidencian
roces en la interaccion entre los automovilistas, de manera que s#addicorden y la
seguridad dentro de las vialidades. La mayor parte de de los encuestadesadanitel
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paso a otros conductores y aunque sefalan queeqmoas veces esta conducta puede
evaluarse como agresiva.

Por el contrario, una gran parte aes Iparticipantes indican permitir la incorporacion de
otros vehiculos a su carril (cuando hay alguna reduccion de carriles)anigde en pocas
ocasiones han perdido alguna oportunidad de acceder o salir de la vialidad por la dificultad
para cambiar dearril a causa de otros automovilistas.

Sobre acciones que infringen los reglamentos viales, se pasgurgalizan alguna otra
actividad mientras condan, la mayor parte conteshacerlo pocas veces, aunque exist
un porcentaje significativo que indibacerlo la mayoria de las veces.

El exceso de velocidads otro aspecto cuestionadta mayoria de la muestra afiam
respetar los limites de velocidad dentro de la vialidad, aunque anteriormente los sefiala
como poco visibles. También maeiftan soler respetar los sefialamientos la mayor parte
del tiempo. La muestra también exmesespetar generalmente los lugares de
aparcamientos.

A pesar de que las anteriores situaciones representan conductas infractoras que la mayor
parte de la muestra consideromo mco habituales, al interrogarlos acerca de haber sido
sancionados por un agente de transito mas de la mitad de la muesthaimic sido
multado en alguna ocasion. Cabe mencionar que no todas las acciones que infringen los
reglamentos de transito ssemcionada.

Por otro lado, en referencia a accidentes vehiculares, sélo un pequefio porcentaje indic
haber participado en algun accidente vehicular dentro de Gonzalitos, especificando que
estos ha sido mayormente por alcance, y en menor medida por cluodeape.

La pérdida de control del automovil representa un escenario critico dentro de la vialidad,
mas de la mitad de la muestra meneibaber perdido el control del vehiculo debido al
pavimento resbaladizo en algunas ocasiones, aunque el restordsplasstas determina

gue no es frecuente. Se presentan resultados similares relacionados con la pérdida de
control del automovil mientras se desplaza en una curva.

4.4 Representaciones Sociales

El apartado de la encuesta correspondiente Répsesentaciees Sociales eseénfocado

en conocer los imaginarios urbanos y los elementos significantes de la representacion de los
automovilistas que conforman la muesti@ 100 individuosLos distintos apartados del
instrumento buscaidentificar los elementos urbas mas representativos de la vialidad

para los automovilistas, ademas de las diferentes representaciones de caos vehicular que se
tienen en relacion a los conductores y la vialidad en si misma.

4.4.1 Elementos urbanos representativos de la vialidad

Para onocer los elementos urbanos doeman parte de las construcciones mentales del
entorno de los conductores, y, que son utilizadas para reconocer su localizacion dentro de
la vialidad permitiendo confirmar sus rutas, se lepiths participantes que idéfiquenla
ubicacion de una serie de imagenes correspondientes a diversos puntos de la avenida
Gonzalitos.

99



La primera imagen corresponde al tramo de la avenida en sentiddoBearviniendo del

compl ej o

vV i -BMorone$ Gretezoanl si ttiotBig.c4i62. nas regpuestason

muy variadas, en muchos casos se mennitagmavenidas cercanas a dichos puntos o que
generan una interseccion con Gonzalitos. La respuesta mas menciacacddnencia a
la Av. Constitucién, seguida de las personas que semmate identifican el tramo como

ifGonzal

En menor medida se mencionan las avenidas Fleteros/ Pablo Gonzélez, Morones Prieto y

it oso,

iSan Jer

ni

moo o

en

r el

aci

Gomez Morin y Madero, siendo relevante estanaltdebido a que no esta proxima a la

ubicacion mostrada. También semgentre las respuestas, aunque con pocas menciones, las

calles Hidalgo y Belisario Dominguez. Por otro lado, sobeadak respuestas relacionadas
con comercios como Galerias MonterrByaza Real y el Cawash (lavado de autos), otras
respuestas menos mencionasasel HEB, las agencias de autos, el Carl’s Jr. y el Colegio
CUM (Fig. 4.63.

4.1.1 Identifique la localizacién de la siguiente

imagen.
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Fig. 4.62 y 4.63
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La segunda fotografia se ubicabse el paso elevado de Gonzalitos en sentideNSuie

gue circula sobre la avenida Madero y la calle Dr. Enrique C. LRigs 4.64. Entre las
respuestas sobresdd mencion de la Av. Madero, seguida del Hospital Universitario y la
calle Dr. EnriqueC. Livas. En menor medida d$ecereferencia al area médica de la
U.A.N.L., la Av. Leones, la Av. Ruiz Cortines, la misma Av. Gonzalitos y sus sentidos,
entre otras. Algunas de las respuestas destacan debido a que distan muchocdeida ubi
real de la irmgen, comoan las Av. Ruiz Cortines y LincolrF{g. 4.69.

4.1.2 Identifique la localizacion de la siguiente

imagen.
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Fig. 4.64 y 4.65

La tercera imagen muestra a la avenida Gonzalitos en los carriles provenientes del paso
deprimido que cruza con Av. Insurgentes entislo NorteSur Fig. 4.66. La mayoria de

los encuestados relaceta ubicacion de dicho punto con el centro comercial Galerias
Monterrey. Las respuestas que haaeferencias a vialidades aparecen con menos
repeticiones comoaos la Av. Pablo GonzalezdBza/ Feteros, Insurgentes y Leonesta

ultima con una mencion. Otros establecimientos que se menaionzo referencia de la
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ubicacidnson la jugueteria Julio Cepeda, la tienda departamental Liverpool, el lavado de
autos, los restoranes RestauranteiRg@ierra MadreKig. 4.67).

4.1.3 Identifique la localizacion de la siguiente
imagen.
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Fig. 4.66 y 4.67

En la cuarta fotografia seumstra la avenida Gonzalitastesdel paso elevado que cruza la
Av. Leones en direccion Stlorte (Fig. 4.68. La mayoria de losgsticipantes indican la

Av. Leones como ubicacién de la imagen, en menor cantidad se presentan respuestas como

Av. Ruiz Cortines, area meédica de la U.AN.L., Av. Gonzalitos al norte, Hospital
Universitario, la calle Mutualismo, el establecimiento Goodyleaa, t

colonia Mitras(Fig.

4.69.

enda

Samobs
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4.1.4 |dentifique la localizacion de la siguiente
imagen.

Fig. 4.68 y 4.69

La quinta imagen presemnta en la encuesta muestra la avenida Gonzalitos en direccion
SurNorte después de bajar el paso el elevgqu® cruza la avenida Adolfo Ruiz Cortines

(Fig. 4.70. La respuesta que mas se repénre los participantes sela tienda de
autoservicio Sam’s, a pesar de que no es distinguible dentro de la imagen, posteriormente
se & como referencia la avenida Ruiz iines, seguida de la avenida Lincoln, también se
mencionan establecimientos como el restaurante Vip’'s, el Cementerio EI Roble y el
Corpovino. Otras vialidades mencionadas que no tienen relacion con la ubicac&mmreal

la Av. Fidel Velazquez, Av. Barragd la Av. Bernardo Reyes-(g. 4.7)).
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4.1.5 ldentifique la localizacion de la siguiente
imagen.
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Fig. 470y 4.71

En la dltima imagen se presar los encuestados el tramo de la avenida Gonzalitos que
pasa por debajo de la avenida General Pablo Gonzalez Garza, tamhbéeida como
Fleteros Fig. 4.70. Un cantidad considerable de individuos mencionan el nombre de la
avenida Fleteros, seguido de las menciones de la plaza comercial Plaza Real ubicada en
dicha interseccién, otras respuestas con menor frecusogiaAv. Gazalitos, HEB,
Galerias Monterrey, Av. San Jeronimo, entre otras respuéggag (/3.
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4.1.6 ldentifique la localizacion de la siguiente
imagen.

Fig. 4.72y 4.73
4.4.2 Elementos urbanos representativos de la vialidad en mapas mentales

Se requiere integrar a este apartabanalisis de los resultados de la prueba de elaboracién
de mapas mentales, ya que dicha parte del instrumento también estd vinculada a la
dimension de imaginarios urbanos y de elementos significantes de la vialidad. En esta
etapa se les pide a los ingivos que conducen frecuentemente por la avenida Gonzalitos
gue dibujen a manera de croquis su recorrido por dicha avenida.

Cabe recordar que la prueba es aplicada a un grupo de 13 usuarios frecuentes de la Av.
Gonzalitos que pudieron ser identificadosmo participantes de la encuesta. De los
participantes en esta segunda etapa, 6 son mujeres y 7 son hombres, 7 se encuentran en el
rango de edad de 19 a 30 afios, 4 en el rango de 31 a 40 afios y 2 en el rango de 41 afios en
adelante. En cuanto a lugar decingiento, 3 de ellos son oriundos de otros estados de la
republica, 1 es originario del Distrito Federal y los 9 restantes son nacidos en Monterrey.
Los participantes residen en Monterrey y el area metropolitana, 6 de ellos viven en la
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capital, 6 en San Mol4s de los Garza y uno mas en Santa Catarina. La muestra trata de
reflejar una diversidad similar de edades, géneros y lugar de residencia que la de usuarios
participes en la encuesta.

En el proceso de analisis de los mapas mentales se identificaanwnéds que conforman

la imagen de la ciudad, en este caso dentro del recorrido por la avenida Gonzalitos, de cada
individuo, dichos elementos corresponden a sendas, bordes, barrios, nodos o intersecciones
y mojones o hitos. En base a la repeticion dejmasentacion de dichos elementos en los
mapas mentales, se generan rangos de frecuencia de mayor a menor, se les asignan
simbologias y tamafios correspondientes a su valor (Lynch, 2012). EI mapa de Gonzalitos
(Fig. 4.74 presenta los elementos fisicos ygaptibles dentro de la imaginabilidad de los
usuarios de Gonzalitos que participan en la prueba.
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Fig.4.74 Mapa de Gonzalitos como resultado de los bocetos de mapas

Entre los elementos representados por la muestra sobresalen las sendas, hitos e
intersecabnes. Las principales sendas dibujadas, ademas de Gonzalitos queadglimit
recorrido principal de los participantes, son Av. Adolfo Ruiz Cortines, Av. Paseo de los
Leones, Av. Francisco |. Madero, Av. Pablo Gonzélez Garza o Fleteros, Av. Fidel
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Velazquezy Av. Insurgentes. Los hitos mas destacados en los mapas meotagslerias
Monterrey/Liverpool, el Area Médica de la U.A.N.L., la plaza comercial Plaza Real/HEB,

la tienda de autoservicio Sam’s Club, la jugueteria Julio Cepeda y la clinica del IMSS. En
cuanto a las intersecciones sefialadas, estas se componen mayormente por los cruces de
Gonzalitos con las otras vialidades. Cabe agregar que en la mayoria de los croquis
realizados Gonzalitos representa un borde al ser percibido como un elemento carginuo q

se separa de sus laterales, esto puede tener relacion con el uso exclusivo de los carriles
centrales de la avenida o de la velocidad y continuidad de conduccién en dicha vialidad

(Fig. 4.75.
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Fig. 4.75 Signos de identidad de Gonzalitos de acuerdobadetos de mapas
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Ahora bien, debido a que cada mapa mental refiere a la imagen indivedlwesluariade la
vialidad, se encuentran diversas caracteristicavapi@nen cada uno de los croquis, sobre

todo en relacion a las extensiones de las ddkd y a su disposicion sobre la traza urbana.
Estas varieionescorresponden a las escalas cognitivas de las vialidades que poseen los
automovilistas Dichas escalas pueden estar relacionadas con el tipo de recorrido dentro de
la vialidad o las velocidadegue se alcanzan dentro de ésta, un recorrido directotipnuo

sobre la vialidad pudiera presentar una menor asimilacién de elementos, como son los de
origen y destino, ademas de ser percibida como una dimension mas corta; mientras que un
trayecto con gradas o cambios en la ruta pudiera relacionarse con un mayor
reconocimiento de elementos y distancias mas largas. Lynch (2012:72) menciona que lo
mas frecuente es formar una escala de la senda mendiante una secuencia de hitos o nodos
gue se conocen a largo de la senda. Por lo tanto, prodia suponerse que a menor secuencia
de hitos menor seria la escala.

También la repeticion de ciertas sendas o avenidas, y el sobredimensionamiento con el que
se representan puede estar relacionada con la concentraciénude o de una actividad
especifica en esas vialidades, lo que les confiere predominancia en las mentes de los
automovilistas. Estos usos o actividades suelen tener relacion con los hitos que se
representan, que en el caso de Gonzalitos corresponderrnmeaye a edificaciones
comerciales o de servicios, de manera que la senda se interrelaciona con los hitos o
intersecciones volviendose un complejo donde todas las partes dependen entre si (Lynch,
2012:66105).

Considerando estos factores, se busca hawerniegracion de las escalas cognitivas de
todos los participantes para crear un mapa general trazado bajo dichas dimensiones. Se
toman como punto de referecia en todos los mapas los elementos con mayor frecuencia de
aparicion, sendas, interseccionestei

En primera instancia, se posiciona el mapa mental que aporta un esquema mas completo de
la vialidad, debido a que cada individuo representa el segmento correspondiente a su
recorrido se requiere armar un esquema en el que se abarque la mayor lpavialidad.
Posteriormente, se ubica cada mapa realizado buscando la correspondencia entre los
elementos mas representativos como bases para la escala. Aunque en asgisncisrtas
elementos se desfasan del conjunto, se bgsedos hitos o sendasrcmayor frecuencia

de repeticidon etos croquis empateentre si sin alterar la escala o proporcion del boceto
(Fig. 4.76. Se le atribuye colores a caal croquis para poder diferenciarlos y hacer mas
sencillo el empate ddementos, también se reorient@gunos de los bocetos considerando

la orientacidén nortsur predominante.
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Fig. 4.76 Empate de los croquis en base a los elementos representativos y las escalas cognitivas de los
participantes.

Finalmente, teniendo todo los croquis superpuestos, searehlnuevo trazo del mapa de
Gonzalitos, considerando los puntos con mayor correspondencia de elementos (sendas,
hitos, intersecciones y bordes) y generando un promedio de su separacion, tamafio,
distancia y forma.Rig. 4.77).
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Fig. 4.77 Trazo del mapa de Gonzalitos en base al empate de los croquis de los participantes.

De este modo se elaborara un mapa de la imagen de Gonzalitos que integreldas esca
cognitivas que representéws automovilistas participantégig. 4.78. Es posible apreciar

en el mapa que las vialidades que cruzan con Gonzalitos son asimiladas en su mayoria
como perpendiculares a ésta y mucho mas cercanas de lo que @adrealiencuentran.

Lynch (201279) menciona sobre lo anterior que fEssonas no suelen percatarse de las
curvas sutiles o inclinaciones en las sendas, ya que tienden a imponer regularidad a su
contorno al organizar las sendas en redes geométricas, haciendo caso omiso a curvas o
intersecciones no perpendiculares.

110



lMSSE

Av. Lincoln / Av. Lincoln
Sam's * /
Av. Ruiz Cortines Av. Ruiz Cortines
Chubde
l.a-[T
Av. Paseo de los Leones Av. Paseo de los Leones

e B | ket

Av. Francisco L. Madero

Av,

Av. Insurgentes

Galerias Y | Julio Cepeda
L N

Av. Fleteros
* Plaza Real

Av. San Jerbnimo 3

Av. Constitucién

Av. Morones Pricto

Av. Gonzalitos
"

SIMBOLOGIA

SENDAS MOJON/
HITO

FRECUENCIA MAYOR
AL 75%

* FRECUENCIA 45 AL 75%

* FRECUENCIA 25 AL 44%

% FRECUENCIA 10 AL 24%

Fig. 4.78 Mapa de escalas cognitivas integrado de la avenida Gonzalitos

Ahora bien, este mapa de escalas cognitivas integrado muestra un modelo de la
representacion del espacio de un grupo determinado de automovilistas que hacen uso d
esta vialidad. Se busca hacarfasisen las distorsiones que sufre la imagen real de la
avenida en base a la percepcion, significacion y representatividad de sus elementos, ya que,
dichas modificaciones no son contempladas cominmente dentro del doélisispas

111



mentales y la interpretacion de sus elemer@abe agregar lo que menciaddarchesi
(1983:87): nEI mapa cognitivo es un model o d
representaciones mentales del espacio estan también a menudsiodstas Yy
fragmentadas, donde unos lugares o caminos han adquirido especiales y relevantes
relaciones, mientras que otros han sido supr

4.4.3 Relacion entre los mapas mentales y la identificacion de imagenlesia
vialidad

La elaboracion del mapa mental recae en la relevancia y configuracibn que adquieren
ciertos elementos en la imagen ambiental que tiene el individuo sobre determinado espacio,
donde algunos son ignorados y a otros se les confiere grannaéewvase les distorsiona.

En base a lo anterior, resulta necesario vincular y comparar los elementos almacenados
dentro del imaginario de los participantes de la segunda etapa, con los elementos
identificados en las imagenes de varios puntos de la \datide se les presentan en la
encuesta.

La primera imagen que se les presenta en la encuesta, segun la diversidad de las respuestas,
parece ser la menos identificable, ya que no existe un elemente que haya sobresalido por su
mencion Fig. 4.78. Mientras ge en los mapas mentales se representa un conexion con la
Av. Constitucién, Av. Morones Prieto y Av. San Jeronimo, en la identificacion de la
imagen dichas vialidades no son mencionadas. Sin embargo aparecen hitos menos
memorables como el Garash que inclso no es visible en la imageRig. 4.79) Dicho

tramo de la vialidad, de acuerdo también a los resultados de la muestra completa de
participantes en la encuesta, esta colmado de hitos con poco valor en el imaginario y poco
ubicables. Por lo tanto se vuelwn tramo mayormente asociado y reconocible en su
conexion con vialidades importantes, que durante el mismo recorrido en si. Enfatiza lo
anterior el desconocimiento del tramo y la respuesta asociada a una confusion.

En la segundanagen, los individuossacian el tramo con la avenida Francisco |. Madero,

la calle Dr. Enrique C. Livas y el Hospital Universitario o Area Médica UARL.(4.79)

sin embargo dichas sendas y el hito no meaenla misma relevancia que en los mapas
mentales. Dicho tramo de Evenida Gonzalitos posee elementos con suficiente fuerza,
tanto visiblemente como dentro del imaginario de la vialidad, por su contexto e importancia
social, lo que lo vuelve identificable la mayoria de las veces. Aunque existié un fallo en
reconocimientode la imagen, asociandose errbneamente con la interseccién con la Av.
Paseo de los Leone&ig. 4.78, esto pudiera vincularse a la falta de variabilidad de
caracteristicas en el disefio de la infraestructura de la misma Avenida Gonzalitos.
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Tabla de elementos identificados en imagenes de Gonzalitos

imagen 1 % imagen 2 % imagen 3 % imagen 4 % imagen 5 % imagen 6 %

leri
25% Madero 33% Galerias apo | Paseodelos | gq Lincoln 36% | PlazaReal | 46%
Monterrey Leones
Inicio de . . ,
y 17% Enrique C. Livas 17% Insurgentes 15% 17% Sam's 29%
Gonzalitos

Hospital Paseo de los
losphta’, 17% 15%
Universitario Leones

38%

Plaza real 17% Ruiz Cortinez 8%

Paseo de los

0,
Leones 8%

Car Wash 17% 17%

monumento

1 0,
Gomez Morin | 8% Gonzalitos

Vip's 7%

Fidel velazqueZq 8%

No sé 8%

Fig. 4.79 Takd de elementos identificados en las imagenes de Gonzalitos

La tercera imagen, aunque también presenta una variedad de elementos identificados, se
asocia mayormente con la ubicacion del centro comercial Galerias Monterrey, siendo
congruente con lo repregado en los mapas mentalésg, 4.79 y 4.7% Por otro lado la

Av. Insurgentes pierde representatividad, lo que pudiera estar vinculado al hecho de que
dicha avenida se contempla como elemento de conexion para el hito representado por
Galerias, que poseel caracter fuerte como destino y punto de referencia dentro de
Gonzalitos. En dicha ubicacion también hay confusién con la Av. Paseo de los Leones,
reafirmando lo establecido anteriormente.

Por otro lado, la cuarta imagen es claramente reconocida debigoesencia de
sefialamiento en la fotografia que indica la incorporacion a la Av. Paseo de los Eégnes (
4.79) lo cual facilita la identificacion del tramo. También se sitian en la imagen dos hitos
mencionados en los mapas mentales, el restaurantellob) y el banco Banorte, pero que

en este caso no mencionan los participantes.

La ubicacion de la quinta imagen se asocia mayormente con la Av. Abraham Lincoln,
seguida de la tienda de autoservicio Sam’s GHidp @4.79) Estos dos elementos, senda e

hito, también son representados dentro de los mapas mentales. Aunque Lincoln presenta
unaimportancia mucho menor en los mapas que la Av. Adolfo Ruiz Cortines, en el caso de
la identificacion fotografica es mas mencionada a pesar de no ser visible detdro de
imagen y de que el tramo esta situado mas cerca de Ruiz Cortines. Lo anterior tiene
relacion con la orientacion de la imagen, ya que pudiera estarse considerando a la Av.
Abraham Lincoln como la interseccién con la que se tendria contacto al estamnalanz

La sexta imagen, también se asocia mayormente con un hito y con una senda. Sobresalieron
la menciones del centro comercial Plaza Real y de la avenida Pablo Gonzélez Garza/
Fleteros, dichos elementos poseen la misma importancia que en los mapassngegtal

4.79y 4.75)
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Fig. 4.80 Mapa de Gonzalitos como resultado de la identificacion de imagenes de la vialidad

La identificacién fotogréafica de los puntos en la vialidad permite reconocer los elementos
gue pueden tener una menor significacion pasauisuarios de la vialidad dentro de sus
rutas, pero que por otra parte facilitan el reconocimiento de la avenida, aminorando
problemas derivados de la falta de legibilidad o identidad de los tramos.

4.4.4 Representaciones sociales del caos vehicular

Retonando la dltima parte de la encuesta, que se relaciona con las representaciones sociales
de lbs automovilistas, se cuestiors los participantes acerca de las personas que
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consideran suelen estar involucradas mayormente en los accidentes vehiculaces, @sto

fin de conocer las ideas preconcebidas que de cierto modo forman parte de las
construcciones mentales dentro del contexto social de las vialidades. Acerca de esto la
respuesta con mas mencioneslea de personas facel eradaso.
menci onan a | as personas fAdistra2daso, segui c
En menor medida se mencionan a las personas pocos corteses, los automovilistas que
hacen uso del teléfono celular mientras conducen, conductores jovenes, taxistassper

gue conducen agresivamente, los choferes de camiones, entre otras. Sobresale el hecho de
quelasiper sonas al cmopocad meaconesits 481)r eci b e

4.2 ¢Qué personas considera que provocan mas accident
vehiculares?
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Fig. 4.81

La dltima pregunta que forma parte de este apartage yinaliza la encuesta, busca que el

participante evogque | as palabras que Vvienen
GonzalitosoO y que posteriormente | as acomode
mas se repite y que tiene mayor valor de irgaria conformando el nucleo de la
representacion es fAtr8ficoo. Dicha pal abra
Aicaos vial o, pero debido a que son menos men
también entre las mas mencionadas seeemctt r an fivel oci dado, Nfestr®
y fAaccidentes vehicul areso. Con menos repet
como fAperezao, Afaveni dao y algunos establ eci
(Fig. 482).
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Fig. 4.82
4.4.3 Conclusiones

En este apartado, correspondiente a las Representaciones sociales, se busca conocer los
elementos urbanos significantes de la imagen que poseen los automovilistas de Gonzalitos.
Dichos elementos forman parte de las cowsinnes mentales del entorno de los
conductores y los utilizan para reconocer su localizacion dentro de la vialidad y confirmar
Sus rutas.

Los 100 participantesde la encuestalentifican la ubicacion de una serie de imagenes y
distinguen como elementos méepresentativos de la vialidad una variedad de hitos como
el Hospital Universitario/ Area Médica de la UANL, el centro comercial Galerias
Monterrey, la tienda de autoservicio Sam’s Club y el centro comercial Plaza Real. También
sefialaron como sendas ralates que cruzan con Gonzalitos a la Av. Constitucion, la Av.
Francisco I. Madero, la Av. Paseo de los Leones, la av. Ruiz Cortines y la Av. Pablo
Gonzalez Garzal/Fleteros.

La prueba de mapas mentales involucra a un grupo de 13 usuarios frecuentesr.de la A
Gonzalitos, identificados como participantes de la encuesta, que refleja una diversidad de
edades, géneros y lugar de residencia. Dichos mapas mentales expresan el recorrido de los
participantes dentro de Gonzalitos y permiten analizar los elementasnosrb
representativos de la vialidad como sendas, bordes, barrios, nodos o intersecciones y
mojones o hitosLas principales sendas dibujadas, ademéas de Gonzalitos quetalelimi
recorrido principal de los participantes, son Av. Adolfo Ruiz Cortines, Age® de los
Leones, Av. Francisco |. Madero, Av. Pablo Gonzélez Garza o Fleteros, Av. Fidel
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