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Introduccion

La movilidad urbana influye de manera directa en la calidad de vida de las personas. El rapido
aumento de la motorizacion y el incremento demografico en ciudades industrializadas, es un
fendmeno que debe tenerse en cuenta para la gestion de la movilidad y el mejoramiento de las

condiciones de transporte.

En general, el crecimiento poblacional de las ciudades demanda nuevas estrategias que
permitan el completo desarrollo de las personas para generar progreso, competitividad, y con ello,
el mejoramiento de la calidad de vida. El aumento de la motorizacién es una consecuencia directa
de ese crecimiento, de ahi la importancia de que la gente tenga pleno conocimiento de las normas
viales para poder cumplirlas y asi se optimice el uso de los recursos maviles con los que cuenta la

ciudad.

La educacion y comunicacion sobre la movilidad sostenible y la cultura vial deben ser continuas
y sistematicas, iniciando desde los primeros afios escolares y que se extienda hasta los centros de
educacion superior, pues éstos son lugares idoneos para lograr en el mediano y largo plazo la
formacion de ciudadanos comprometidos con la sociedad a la que pertenecen. De esta manera, se
generaria un cambio de conciencia que promueva la participacion de la ciudadania en la planeacion
urbana, el mejoramiento de habitos de transporte y el desarrollo de la cultura civica en cuestiones

de movilidad.

La Benemerita Universidad Autdnoma de Puebla (BUAP), como primera casa de estudios del

Estado de Puebla, no es ajena a este fenomeno y se ha vinculado activamente en la generacion de



nuevas formas de movilidad, ampliando la oferta de sus sistemas de transporte en beneficio de la

comunidad universitaria.

Sin embargo, dentro la Ciudad Universitaria (CU), se evidencia el mismo fenémeno de aumento
de motorizacion que sucede en las ciudades, aunque en una escala mucho mas pequefia. Este
aumento motorizacion en el campus es consecuencia directa del aumento en la cantidad de
estudiantes que anualmente ingresan a esta casa de estudios. Varios estacionamientos al interior
del campus son insuficientes, mientras que otros espacios estan subutilizados. Los automovilistas
parecen no estar dispuestos a dejar la comodidad de su vehiculo para llegar a sus destinos al interior
de CU en otro medio de transporte, o incluso, a utilizar otros medios de transporte al interior y
exterior del campus que permita disminuir la congestion vehicular que ya presentan algunos

sectores.

Adicionalmente, las carencias de sefializacion para los diferentes actores viales, las fallas en la
comunicacion de las normas viales, la poca informacion sobre obras en desarrollo y la escasa
cooperacion entre dependencias relacionadas con la operacién de los medios de transporte
universitarios y la movilidad vial, son factores que engloban la problematica de movilidad vial en
el campus universitario, equiparables a la misma situacién que se presenta en las ciudades en

crecimiento.

En Mayo de 2015 la BUAP se unid a la campafia “Mayo Amarillo”, iniciativa social de origen
brasilero que promueve la defensa de un transito seguro para todos los actores viales: peatones,

ciclistas y conductores. Con el eslogan “Yo me pinto de amarillo por la seguridad vial” esta



campafia fue el primer esfuerzo de la institucion para que generar conciencia sobre una cultura vial

de respeto, prudencia responsabilidad y tolerancia compartida.t

Esta actividad sienta un precedente en la preocupacién por la seguridad vial al interior del campus
universitario, sin embargo, al interior de la institucion, no se habian realizado estudios previos
sobre la percepcion de la cultura vial con automovilistas y tampoco se promovia la intermodalidad
de medios de transporte, evidenciando la falta de una estrategia conjunta que motivara a la
comunidad universitaria a reconocerse como actores viales interdependientes, que participen
activamente en la toma de decisiones en materia de movilidad al interior y exterior de la

universidad.

Para que las iniciativas en pro de la movilidad sostenible tengan un buen desempefio en las
ciudades, los actores viales, deben reconocer sus valores y actitudes como actores
interdependientes en la via, ya sean personas con limitaciones fisicas, peatones, ciclistas,
motociclistas, automovilistas y conductores de servicio publico o privado, deben tener pleno
conocimiento de las alternativas de movilidad y mostrar voluntad en el cumplimiento de la

normatividad vial vigente, sea cual sea el espacio fisico en el que se desarrollan e interactdan.

En ese sentido el objetivo general de esta investigacién es realizar una propuesta de
comunicacion estratégica participativa, que contribuyera al desarrollo de la movilidad sostenible
en Ciudad Universitaria de la BUAP. Para lograrlo fue necesario realizar el diagnostico situacional

del trasporte en Ciudad Universitaria de la BUAP y a partir de la informacién disponible se analizo

! Boletin Comunicacion Institucional:” Por un transito mas seguro para todos, la BUAP se une al movimiento
“Mayo Amarillo” Mayo 2 015.



la capacidad comunicacional de la cultura vial en la BUAP con la cual se planific la estrategia de

comunicacion pertinente a esta situacion.

La pregunta eje que guio ésta investigacion fue: ;Desde la comunicacion estratégica, que
alternativa apoyaria el desarrollo de la movilidad sostenible y la cultura vial en Ciudad
Universitaria, vinculado a los automovilistas que ingresan al campus a adoptar habitos viales de

movilidad sostenible y qué elementos debe contener ésta?

La hipotesis central es que al analizar el entorno, las actitudes de los automovilistas en relacion
con la convivencia vial, la comunicacion de los sistemas de transporte universitario, y la cultura
vial que se vive en la universidad, es posible planificar una estrategia de comunicacion que
favorezca la difusion, sensibilizacion y participacion de los automovilistas que ingresan a Ciudad
Universitaria de la BUAP, y motiven el desarrollo de précticas de movilidad sostenible en el

espacio urbano universitario.

Para esto es necesario resolver cudles son las principales falencias en la comunicacién de la
cultura vial en Ciudad Universitaria de la BUAP, y determinar qué elementos clave que debe

incluir un plan de comunicacién vial que pueda sostenerse en el tiempo.

La informacion resultante de este estudio sera relevante para informar a entidades publicas y
privadas sobre las estrategias, iniciativas o politicas que mejoren la movilidad urbana. Para que
ademas se promueva la adopcion de valores viales positivos, logrando resultados éptimos en el
mejoramiento de productividad de las organizaciones y municipios, asi como el mejoramiento de

la calidad de vida de la sociedad a la que pertenecen.



Observando la forma en la que se esta realizando la comunicacion de normas viales, la vivencia
de la cultura vial y hé&bitos de movilidad sostenible con los automovilistas que ingresan a CU, se
lograra generar un precedente sobre el estudio de la comunicacion en relacion con la movilidad
sostenible desde entidades influyentes en las ciudades. A futuro, se busca generar inquietud frente
a la necesidad del mejoramiento vial en la ciudad de Puebla, a partir de la toma de conciencia de

los individuos y su interaccidn con espacio donde se desarrollan.

Por lo tanto, en el marco de la comunicacion estratégica, ésta investigacion es pertinente para
conocer qué tipo de conductas son las que estan adoptando los actores viales, especificamente
automovilistas, desde uno de sus entornos mas proximos como es un campus universitario.
Identificara la percepcidn de éstos frente la movilidad en su entorno de trabajo y/o estudio, y cuéles
serian los elementos que describan el comportamiento actual, logrando identificar y potenciar
factores que propicien un cambio de actitud positivo en los mencionados actores viales al momento

de desplazarse.

La presente Tesis esta dividida en cuatro capitulos, a continuacion se presenta una breve sintesis

de cada uno:

Capitulo I. Este capitulo presenta el origen de la preocupacion por el tema de la Seguridad vial,
las causas y la evolucion de la conciencia sobre la movilidad sostenible en algunas partes del
mundo. Se describen algunas estrategias que han llevado a cabo ciudades latinoamericanas en pro
de la movilidad. Finalmente descripcion de las caracteristicas del sistema de movilidad en la ciudad
de Puebla con el fin de enmarcar el entorno en el cual se encuentra la ciudad universitaria de la
BUAP, el cual sera el caso de estudio en el capitulo final. En este apartado se analizan también los

elementos que componen la movilidad sostenible y la cultura vial partiendo de las necesidades
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psicosociologicas del ser humano. Posteriormente se describe la educacion vial en México y las
dimensiones de cultura vial. Se revisan las once lineas de accion para el tratamiento de la seguridad

vial y las funciones de la oficina de Educacion vial del Estado.

Capitulo I1. Esta seccidon presenta el marco tedrico abarcando inicialmente la Teoria de
sistemas para contextualizar de la problematica y necesidades de la movilidad vial en un sistema
social. Posteriormente se revisan algunas teorias de Comunicacién Estratégica, finalizando con
Teoria de la Comunicacion Productiva descrita por Abraham Nosnik y su respectivo modelo, a fin
de que sirva como base para la conceptualizacion de la participacion de un sistema social en
integracion con un sistema se movilidad en pro del desarrollo del mismo. Las bases teoricas del
proyecto contribuirdn identificar los actores que intervienen en el proceso de comunicacién en
relacion con la movilidad vial y recomendar cuéles son los elementos que debe incluir una
estrategia comunicativa. . Se describe el proceso de movilidad como elemento sistémico de la

sociedad, y se revisan las cifras de la seguridad vial en la region.

Capitulo I11. Este capitulo presenta el estudio de caso, se describe el sistema de movilidad vial
universitario de la BUAP. Se describe la unidad de analisis, se presenta la metodologia aplicada al
estudio, seleccion de la muestra, la operacionalizacion de las variables, los instrumentos de

recoleccion de datos.

Finalmente, en el apartado Conclusiones y Propuesta, se presenta el analisis de los resultados
obtenidos, las conclusiones obtenidas y las recomendaciones sugeridas. Finalmente se presenta
una propuesta de comunicacion para favorecer la adopcion de conductas viales responsables por
parte de automovilistas, que permita involucrar a las diferentes entidades que hacen parte del

desarrollo de la movilidad en el caso estudiado.



1. CAPITULO I. PROMOVER LA MOVILIDAD SOSTENIBLE DESDE LA

COMUNICACION ESTRATEGICA

Esta seccion presenta la evolucion de la problematica en materia de movilidad urbana y el
desarrollo de esta preocupacion a nivel mundial. Se hace una breve revision del Plan Mundial para
el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011 — 2020, luego se describen algunas estrategias
de movilidad en Latinoamérica, se realiza un anélisis de los elementos de la movilidad sostenible
y la cultura vial. Finalmente se presentan las caracteristicas del sistema de movilidad en la ciudad
de Puebla, organigramas, cifras de inversion en movilidad con el fin de enmarcar el entorno en el
cual se encuentra la ciudad universitaria de la BUAP, el cual sera el caso de estudio de la presente

investigacion.

Durante los afnos 60°s y 70’s en Francia se incrementé el uso de los automoviles particulares,
ocasionando congestiones de transito y con esto el aumento de la contaminacién ambiental, asi
como la expansion de las metrépolis y los cambios significativos en la estructura urbana, como la
ampliacion y dispersion de las areas metropolitanas, con la vivienda en zonas suburbanas, los
servicios administrativos y econdmicos hacia el centro de la ciudad y las zonas comerciales hacia
la periferia, y los hospitales, centros educativos y demas instalaciones en los méargenes de las
aglomeraciones. Por esto se dio el aumento de hasta tres veces més kildmetros entre los trayectos
recorridos desde residencia al lugar de trabajo y barrio a barrio, en comparacion a los recorridos
que de hace una persona que vive en las zona central, incrementando la energia consumida en el

desplazamiento y las emisiones de dioxido de carbono.
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En el afio 1973 se implementd un impuesto destinado al desarrollo y expansion del transporte
publico con el que se construyeron las primeras lineas del metro en las principales ciudades, y para

mitigar los efectos de las congestiones vehiculares.

En la década de los 80’s, Francia empezo6 a aplicar politicas publicas de movilidad urbana
orientadas a promover nuevamente el uso de tranvias, subterraneos y trenes ligeros, y en 1982 se
establecieron los lineamientos principales para racionalizar el uso del espacio vial y modificar la
estructura institucional de los transportes publicos separando las funciones del organizador y el
operador de servicios mediante la ley de orientacion sobre los transportes interiores (LOTI).
Ademas se crearon entidades como las Autoridades Organizadoras de los Transportes Urbanos
(AOTU), responsables de definir, organizar y financiar los transportes publicos regulares de
personas en el interior de los perimetros e transporte urbano” y pueden operar los servicios
directamente o cederlos a una empresa privada 0 mixta mediante un concurso establecido por la

ley (Lupano & Sanchez, 2009).

En la década de los 90’s con la creciente preocupacion por la preservacion ambiental, se amplia
el objetivo de los Planes de Desplazamiento Urbano (PDU) agregando la proteccion del medio
ambiente por la racionalizacion de desplazamientos. La ley LAURE de 1996, hace mandatorio el
PDU para las ciudades de méas de cien mil habitantes, lo que significd una mejor planificacion a

largo plazo.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) sostiene que anualmente mueren 1,25 millones
de personas en el mundo a causa de accidentes de transito, siendo esta, desde hace varios afios, la
principal causa de muerte de personas entre 15 y 29 afios de edad. Adicionalmente, entre 20 y 50

millones de personas sufren traumatismos no mortales por este hecho. Los paises de ingresos bajos
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tienen la mitad de los vehiculos del mundo, es en éstos donde se producen el 90% de las muertes
por accidentes de transito. La mitad de las personas que fallecen en accidentes de transito son

peatones, ciclistas y motociclistas, es decir usuarios vulnerables de la via publica. (OMS, 2015).

Asi pues el 11 de Mayo de 2011, la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), aprobo la
resolucion 64/255 para el Mejoramiento de la Seguridad Vial en el mundo, proclamando la Década
de Accidn para la Seguridad Vial, pues este problema tiene importantes consecuencias sociales y
econdmicas que de no atenderse, podrian afectar el desarrollo sostenible de los paises con miras a
la consecucion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio. Este documento hace una invitacion a
los paises miembro a continuar utilizando el Informe anual sobre prevencion de los traumatismos
causados por el transito, para la elaboracion de las medidas de proteccion vial, y a aplicar las

recomendaciones.

Este mismo documento acogié con beneplacito la declaracion del Banco Mundial y los seis
bancos multilaterales, los cuales se comprometieron a cooperar con el aumento del componente
de seguridad vial en infraestructura mediante la coordinacion de inversiones, inspecciones de

seguridad y la evaluacion de proyectos de infraestructura vial.

Finalmente reconoce que la crisis mundial de seguridad vial solo se podra superar por medio
de la cooperacién multisectorial, vinculando al sector publico y privado con la participacién de la

sociedad civil. (Organizacion de las Naciones Unidas, 2010)

1.1. Desafios y estrategias de movilidad en Latinoamérica

El Banco Mundial (Banco Mundial, 2014) informa que en la region de Ameérica Latina mas del
80% de la poblacion vive en las ciudades y tiene la tasa de motorizacion mas alta del mundo: 4,5%
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al afo. Sin embargo, el transporte un factor decisivo para impulsar el crecimiento econémico, la
reduccion de la pobreza y el desarrollo de las naciones en general. A través de la inversion social
en asuntos de movilidad, esta region ha logrado un comercio més eficiente y la mejora de los
indices de desarrollo humano. La industria del servicio de transporte esta creciendo en respuesta a
las necesidades mundiales de desarrollo, y “desde 2002, los proyectos financiados por el Banco
Mundial ayudaron a construir o rehabilitar mas de 190.000 kilometros de caminos”. (Grupo del

Banco Mundial, 2013).

Sin embargo, el principal desafio tiene lugar en los paises en vias de desarrollo donde los medios
de transporte ain presentan muchas necesidades en materia de seguridad, accesibilidad e higiene.
La creacidn de soluciones que faciliten la movilidad urbana es un imperativo de los gobiernos para
hacer frente a la creciente urbanizacion y motorizacion para lograr la inclusion de la poblacion

menos favorecida y la competitividad.

El Banco Mundial hace la siguiente afirmacion “el transporte debe ser mas dinamico para
impulsar la creacién de empleos especializados a largo plazo, bajar el elemento de costo de la
seguridad alimentaria y abordar la mitigacion y adaptacion al cambio climatico” (Banco Mundial,

2014)

Para lograr estos resultados, los paises cuentan con el apoyo de entidades como el Banco
Interamericano de Reconstruccion y Fomento (BIRF) (entidad que otorga préstamos a Gobiernos
de paises de ingreso mediano y bajo con capacidad crediticia.) y la Asociacion Internacional de
Fomento (AIF) (entidad que concede préstamos sin interes, denominados créditos, asi como

donaciones a Gobiernos de los paises mas pobres.). Los graficos 1 ilustra el porcentaje de inversion
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por sector y por tema que realizaron las mencionadas entidades en América Latina durante el

ejercicio de 2014.

Gréfico 1. Financiamiento del BIRF y la AIF por sector

FINANCIAMIENTO DEL BIRF Y LA AIF, POR SECTOR | EJERCICIO DE 2014
PROPORCION DEL TOTAL (US$5100 MILLONES)

Educacion 13% 1% Energia y mineria
| | 2% Finanzas
Agricultura, pesca y silvicultura 5% o ‘

— 14 % Salud y otros servicios sociales
Abastecimiento de agua, ] ‘
saneamiento y proteccion 3% Industria y comercio
contra las inundaciones 12% )

Informacion
0% y comunicaciones

Administracion publica,
Transporte 15% ‘ 36 % derecho y justicia

Fuente: Informe Anual 2014 Banco Mundial (Banco Mundial, 2014)

Grafico 2 Financiamiento del BIRF y la AIF por tema

FINANCIAMIENTO DEL BIRF Y LA AIF, PORTEMA | EJERCICIO DE 2014
PROPORCION DEL TOTAL (US$5100 MILLONES)

Desarrollo urbano 15% 1% Gestion econdmica
Comercio e integracion 1% | Gestion del medio ambiente
9% y los recursos naturales

Proteccion social
y gestion de riesgos 11 %

Desarrollo del sector financiero
3%

Desarrollo social, y el sector privado

género e inclusion 8% 14 % Desarrollo humano
Desarrollo rural 8 %
Imperio de la ley 0% ‘ 31% Gestidn del sector publico

Fuente: Informe Anual 2014 Banco Mundial (Banco Mundial, 2014)

En el Gréfico 1 se puede evidenciar que el transporte es el segundo sector mas importante de
inversion. América Latina y recibié durante el ultimo afio US$746 millones (Banco Mundial,

2014). El apoyo brindado por el Banco Mundial, pretende generar mas oportunidades a travées de
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iniciativas pablicas y privadas, que permitirian aumentar la cobertura de servicio publicos, la

productividad, la competitividad y la creacion de empleos.

La siguiente informacion del Banco Mundial permite valorar la situacién del transporte en

relacion con los retos de desarrollo:
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Imagen 1. Situacién del transporte en relacion con los indices de desarrollo

5.200 millones de personas
vivirGn en las ciudades para

R £ 'd b H 1A~ en los préximo 20 afos se
Op' a uroanizacion g consiruirn mas automéviles
que en los 110 afios de la

molorizacion Aot

1.000 millones de personas en
los palses de ingreso baio
atn carecen de acceso a un
camino transtable duranie

Accesibilidad y iod0sloto
asequibilidad

E1 99 % de los fallecimienios
. ocurre en los palses de
ingreso bajo y mediano, si
bien eslos lienen apenas la
miad de los vehiculos
motorizados que existen a

Contaminacidon del aire » riva mundiol

nes
personas mueren Y hasta 50

Y seguridad de [0S mones resutan rerdos en e
caminos coda fo Srabiloll ity
provoca aproximadamente

------------------------------------------------

el fransporte gporta cerca del
15 % de las emisiones de
gases de efecto invernadero
mundiales (informe del Grupo
Infergubernamenial de
Expertos sobre el Combio
Climatico, IPCC, de 2097). Se
espera que ese porcenioje
suba a medida gue qumenta

Cambio climdtico B

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Informe Anual 2014 del Banco Mundial
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Teniendo en cuenta lo anterior, se evidencia que el desarrollo urbano se relaciona con la
movilidad y con el requerimiento de darle al suelo un uso mixto que permita la circulacion del

transporte publico y el transporte no motorizado para satisfacer las necesidades de las personas.

Segln Lupano y Sanchez (2009), Latinoamérica ha tenido un desarrollo similar en cuando al
crecimiento y estructura de sus ciudades. La urbanizacion crece de manera desordenada, los grupos
poblacionales de bajos ingresos se han establecido en zonas geogréaficas apartadas de las urbes y
tienen acceso limitado al transporte publico. Adicionalmente, presentan un importante aumento en
el parque vehicular, los indices de contaminacion ambiental y atmosférica y los crecientes niveles
de accidentalidad. Adicionalmente, los sistemas de transporte colectivo son obsoletos, no tienen
buena financiacién, tienen una mala relacién precio — calidad, lo que reduce su competitividad con

los transportes privados que suelen ser mas organizados, pero adn insuficientes.

En general se presenta una falta de coordinacion entre las politicas publicas de movilidad y la
asignacion de responsabilidades a nivel nacional, regional y local. Hay un “aislamiento de las

politicas de transporte con respecto al planteamiento urbano general” (Lupano & Sanchez, 2009).

Asi pues, es necesario mejorar las condiciones del transporte publico para resolver el problema

de la congestién y con ello aportar al mejoramiento de la calidad de vida de las personas.

Sin embargo, para mitigar el problema de la movilidad y en vista de que, en general son
soluciones a largo plazo y requieren de la coordinacion de todo un sistema de gobierno con las
entidades que en el participan, algunas ciudades han optado por la creacion de estrategias que le

permitan a los ciudadanos moverse de manera mas eficiente,
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En Latinoamérica, se encuentran varias de las ciudades més densamente pobladas del mundo
como Buenos Aires, Bogotd y México D.F, en las cuales se han desarrollado programas que
pretenden convencer a la sociedad sobre el impacto que tiene el uso de medios alternativos de

transporte e invitarla a usar de manera apropiada los medios de transporte.

Teniendo en cuenta que Colombia hace parte de la Alianza del Pacifico, para esta explicacion
se tendrén en cuenta las ciudades de Bogota y Ciudad de México con el fin de describir brevemente

la situacion e iniciativas de movilidad en cada caso.

La ciudad de Bogotd, se ha convertido en un referente para los gobiernos de varias ciudades

latinoamericanas en materia de estrategias para la movilidad, incluyendo la ciudad de Puebla.

Una de las estrategias méas efectivas que implementd la ciudad para hacerle frente al
incremento de la motorizacion y con esto favorecer el medio ambiente, tuvo lugar en el afio 1998
durante la administracion del entonces alcalde de la Ciudad Enrique Pefalosa, con la
implementacion de la medida denominada “Pico y Placa” para gestionar la escasa oferta de vias
de transporte. Consistia inicialmente en la restriccion vehicular obligatoria durante las horas de
mayor trafico, de los vehiculos particulares en el area urbana dependiendo del dltimo nimero de
placa el automdvil. La medida ha tenido cambios de acuerdo a los cambios de administracion de
la ciudad, ampliando el horario de la restriccién de los vehiculos particulares e incluyendo la

restriccion de vehiculos publicos. (Alcaldia de Bogota, 1998).

Posteriormente en el afio 2001 del se implement6 una nueva medida llamada “Dia sin carro”,
el cual consiste en que el primer jueves de febrero de cada afio no circularian los vehiculos

particulares, la iniciativa se realizé basada en modelos europeos, y aprobada por una consulta
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popular, mostré resultados muy favorables en su primera edicion, como la reduccion del tiempo
en la que una persona llegaba a su destino, el aumento de hasta 3km/h en la velocidad del

transporte.

Principalmente fue una propuesta para integrar a la gente y reducir el uso del vehiculo. Luego
se empezaron a realizar actividades como cliclovias nocturnas en la emporada navidefia (una por
cada temporada). Ademas, todos los domingos y dias festivos de 7:00 am a 2:00 pm, como es
costumbre desde el afio 1982, la ciudad destina algunas vias de usual transito vehicular (100 kms
en total), al transito de personas en bicicleta, patines, triciclos, o peatones, promoviendo la

actividad fisica.

Este tipo de acciones y el interés del gobierno y la poblacion, permitié que durante la
administracion de Pefialosa se construyeron 177.45 kilometros de CicloRutas, para fortalecer las

alternativas de movilizacion.

Actualmente la ciudad cuenta con més de 376 kilometros de CicloRutas y esto ha permitido que
personas de todos los niveles socioecondémicos de la ciudad opten por este medio de transporte
para movilizarse hacia sus instituciones educativas y lugares de trabajo teniendo un crecimiento
considerable en la cantidad de viajes realizados. Pasando de 258.000 en el afio 2.005 a 450.000 en

el afio 2.011.

“El uso de la bicicleta en una ciudad como Bogoté contribuye para mejorar la movilidad,
para disminuir la polucion y la contaminacion auditiva, para optimizar la economia de las
personas, para que la salud fisica y mental de los ciudadanos mejore, y para acortar las
distancias geograficas, socioecondmicas o de género. La bicicleta genera habitos
saludables para la ciudad. Entre mas ciclistas haya, la ciudad estard mejor.” De acuerdo a
la informacion de Movilidad Bogota. (Secretaria de Movilidad Bogota, 2013)
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Actualmente, en Colombia se realizan camparias publicitarias dirigidas a los actores viales, con
el fin de mejorar la seguridad vial. Tal es el caso de la campana “Inteligencia Vial, usala” que
invita a la adopcion de conductas viales responsables de diferentes maneras para evitar la

accidentalidad. (Fondo de Prevencién Vial, 2012).

La Ciudad de México no ha sido ajena a la implementacion de medidas para el mejoramiento

de la seguridad y movilidad vial.

En la dltima parte del afio de 1989 con el fin de reducir la contaminacién producida por gases
que afectan la atmosfera, empez0 la restriccion vehicular denominada “Hoy no circula”, limitando
la circulacion de los vehiculos un dia a la semana entre lunes y viernes. Los vehiculos hibridos y
eléctricos, los que tengan certificacion vehicular “0” o “00” al igual que los vehiculos que porten
el porten holograma “EXENTO”, estén libres de acatar la medida (Gobierno del Estado de México,

2011).

“En 2003 se estimaba que existian poco mas de 21.2 millones de vehiculos, de los cuales
66% (14 millones) eran automaviles particulares; actualmente el parque vehicular rebasa
los 25 millones de unidades. Se espera que para 2030 la flota vehicular alcance los 70
millones de vehiculos. En México, la tasa de motorizacién es mas alta que la que
registraron paises desarrollados en décadas pasadas.” (ITDP, 2012).

Para dar solucion a esta problematica en Ciudad de México desde febrero de 2010 se puso en
marcha el programa ECOBICI. Este es un sistema de transporte urbano individual, que se puede
utilizar como complemento a la red de transporte publico, y permite a los usuarios suscribirse
desde un dia hasta un afio con el fin de alquilar bicicletas para recorrer trayectos cortos. Sin
embargo en esta ciudad hace falta la expansion de la red de ciclovias, pues éstas solo estan en

algunas zonas de la ciudad (Sistema de Transporte Individual ECOBICI, 2013).
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Este mismo instituto y la Interface for Cycling Expertise (I1-CE), con el apoyo de la embajada
de Paises Bajos, desarrollaron en 2011 un manual integral de movilidad ciclistica para ciudades de
mexicanas denominado Manual ciclociudades?. En sus 6 tomos se incluye la siguiente informacion
(1) La movilidad en bicicleta como politica pablica, (2) Programa de movilidad en bicicleta, (3)
Red de movilidad en bicicleta, (4) Infraestructura, (5) Intermodalidad, (6) Educacion y promocion.
Este manual ha permitido a varias organizaciones y colectivos de diferentes ciudades del pais,
formar parte de la estrategia de movilidad, a pesar de que la mayoria de ciudades ain no cuentan
con la infraestructura necesaria para que sea una actividad masiva, asi lo confirma el 'Diagnéstico
de Fondos Federales', realizado en 2011, evidencia que el 73% de los recursos federales de México
son invertidos en infraestructura vial y tan solo el 3.5% de los recursos en movilizacion urbana no
motorizada. Este 3.5% fue distribuido de la siguiente manera: 3.1% fue a infraestructura peatonal

y 0.4% a infraestructura ciclista. (Obras Web, 2013).

Lo anterior sugiere que existe una preocupacion social por acoger y patrocinar medidas que
favorezcan el desarrollo y crecimiento de otros medios de transporte alternativos que presenten
una mejora para el desplazamiento de los ciudadanos. América Latina esta empezando a adoptar
este tipo de cultura de la movilidad, lo cual hace oportuno hablar de generacion de cultura de la

movilidad.

1.2. Movilidad urbana sustentable y Cultura vial

Para empezar a abordar el tema de movilidad urbana sustentable y cultura vial, es necesario

primero aclarar el concepto de desarrollo sostenible. La primera definicion consultada para el

2 Disponible en http://ciclociudades.mx/manual-ciclociudades/
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presente documento estd incluida en la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y Proteccién al

Ambiente con la que cuenta México desde 1988, define el desarrollo sostenible como:

“El proceso evaluable mediante indicadores de caracter ambiental, politico y social que
tiende a mejorar la calidad de vida y la productividad de las personas, que se funda en
medidas apropiadas de preservacion del equilibrio ecoldgico, proteccién al ambiente y
aprovechamiento de recursos naturales, de manera que no se comprometa la satisfaccion
de las necesidades de las generaciones futuras.” (Nebel & Wright, 1999)

Por otro lado Michael Jacobs, en su libro La Economia Verde, informa que la primera aparicion
de este término fue en la Estrategia Mundial de Conservacion de 1980, posteriormente en 1987, la
Comision Mundial sobre el Medio Ambiente lo proclamé como meta central de politica econémica
aplicable a paises del Primer y Tercer Mundo, por medio del Informe Brundtland, Jacobs afirma
que esta meta ha sido adoptada por industriales y defensores del medio ambiente, y ha permeado
los medios de comunicacion y debates académicos, pues sugiere una nueva perspectiva de la
politica econdmica desde diversos angulos, y la movilidad urbana es uno de ellos, pues lo
sostenible debe ser capaz de perdurar o continuar, el término no solo implica la conservacion de

los recursos sino el justo uso de los mismos.

“La movilidad urbana sustentable puede definirse como aquella que logra satisfacer las
necesidades actuales de la movilidad en las ciudades sin comprometer la posibilidad de
las futuras generaciones para satisfacer sus propias necesidades. Una movilidad urbana
sustentable debe tener en cuenta no solo aspectos econdémicos, pero también ambientales
y sociales.” (Rovalo Otero, 2015)

Por otra parte a movilidad urbana sustentable se logra cuando se impulsan los medios no
motorizados y el transporte colectivo sobre el transporte privado, y cuando se impulsan vehiculos
eléctricos sobre vehiculos de combustion. Ninguna tecnologia de transporte es panacea sino que
cada una es indicada para cierta combinacion de demanda, restricciones de espacio y nivel de

presupuesto. Los sistemas integrados de transporte publico buscan complementar tarifaria y
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fisicamente los distintos modos de transporte a fin de lograr que el transpore publico sea mas

atractivo.

Los conceptos de Movilidad Sustentable se relacionan directamente con la racionalizacién del
consumo medioambiental en términos fisicos, no monetarios, pues en un mundo finito con un
constante crecimiento poblacional, es limitada la cantidad de recursos que cada persona puede
consumir. Asi como la elaboracién de politicas publicas que promuevan el uso de medios no
motorizados, transportes colectivos dando méas beneficios al transporte colectivo que al privado,
Pues con ello se pretende garantizar los derechos humanos por medio del acceso a servicios
fundamentales, principalmente para las personas de bajos ingresos, al ser quienes tienen menor

acceso a servicios de transporte.

En relacion con la movilidad urbana, es necesario que las personas desarrollen conciencia sobre
el impacto que tienen sus acciones viales en el medio ambiente y en la sociedad. Para ello, debemos

hablar de qué es la cultura vial.

Al ser un tema relativamente reciente es escasa la informacion disponible en libros de texto
sobre este tema en concreto, para lo cual primeramente se tomaron por separado las definiciones,

a continuacion:

“Cultura” en la definicion de la RAE, es el conjunto de conocimientos que permite a alguien
desarrollar su juicio critico. También hace referencia al conjunto de modos de vida y costumbres
conocimientos y grado de desarrollo artistico, cientifico, industrial, en una época, grupo social,

etc. (Real Academia Espariola, 2001).
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La “vialidad” es el conjunto de servicios pertenecientes a las vias publicas, en este sentido
entendemos como “via” al camino por donde se transita y una calzada construida para la
circulacién rodada, mientras que la via pablica es definida como la calle plaza camino u otro sitio

por donde circula el publico.

Para el presente estudio se considerar la cultura vial como lo describe la Imagen 2 “la manera
como los seres humanos viven, sienten, piensan y actuan en, desde y para el cotidiano de los

espacios de movilizacion y desplazamiento” (Camacho Cabrera, 2009).

Camacho manifiesta que no es posible afirmar que una poblacién, comunidad o sociedad carece
de cultura vial, o decir que es buena 0 mala en algun sentido, pues ésta es la expresién de como
los individuos se relacionan en las vias y todas las comunidades tienen diferentes maneras de vivir,
sentir, pensar y actuar en los espacios de movilizacion de acuerdo a las condiciones que les estan
dadas.

Imagen 2. Dimensiones de la cultura vial

Fuente: (Camacho Cabrera, 2009).
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Sin embargo, es posible formar esa cultura, permitiendo la creacion de entornos adecuados para
el transito, en la que se minimicen los riesgos asociados a factores espaciales, pedagdgicos,
tecnoldgicos y medidticos, proporcionando la apropiacion del territorio, la circulacion, los flujos
peatonales y vehiculares, salvaguardando la salud y la vida y promoviendo la creacion de entornos

aptos para el trénsito.

La necesidad de la promocidn de la Cultura vial en una sociedad es necesaria en cuanto permite
la mejora y aprovechamiento de los espacios de convivencia humana, lo cual genera sensaciones
de seguridad, bienestar y equidad social en los individuos. Asi se abre la posibilidad para hablar
de la necesidad de implementar estrategias de educacién y promocién venciendo paradigmas
arraigados en las comunidades, y en todos los actores que involucra la movilidad urbana. Cambiar
los habitos arraigados a la cultura urbana implica reconocer las diferencias culturales tradicionales

y luego transformarlas (ITDP, 2011).

1.3. Formacion y educacion en la cultura vial en México

Manuel Castells en su libro Movimientos Sociales Urbanos, se refiere a la problematica urbana,
como “toda la serie de actos y situaciones cotidianas cuyo desarrollo y caracteristicas dependen
estrechamente de la organizacion social general” (Castells, 2008, pag. 3). Esa organizacion se
refiere a las condiciones de la poblacién y su relacién con la vida cotidiana, las condiciones de
vivienda, la facilidad de acceso a la educacion, salud, transporte, y recreacion, esta misma
organizacion determina la vida de los individuos, pues tiene influencia sobre la capacidad

productiva.
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Desde este punto de vista no se tiene en cuenta la calidad de vida, pues independientemente de
la satisfaccion de las necesidades los individuos, debe existir un funcionamiento eficaz del aparato
productivo. En el caso de los medios de transporte, lo principal seria que éstos lograran transportar
a tiempo el namero suficiente en personas hacia distintas zonas sin importar las condiciones en

que se de este servicio, lo que implica la aglomeracion y la pérdida de tiempo libre.

Castells afirma que “la intervencion del estado es decisiva para asegurar la vivienda, los
transportes, la sanidad y los otros medios de transporte colectivo” (Castells, 2008), sin embargo,
como consecuencia de las crisis economicas los Estados han reducido su inversion en programas

enfocados al bienestar social.

El desarrollo del capitalismo genera dos contradicciones urbanas fundamentales, que
determinan la presencia masiva y necesaria del Estado en la atencion, tratamiento y gestion, de
problemas urbanos. Por un lado, el incremento en la demanda de los derechos vitales como
vivienda, educacién, servicios publicos, sanidad, recreacion, etc., aumenta colectiva e
interdependientemente, a medida que evoluciona la sociedad capitalista (econémica y

socialmente), asi:

“El consumo colectivo se convierte en el objeto permanente de reivindicacién y sector
deficitario en la economia capitalista... Por otra parte, el modo individual de apropiacion
de las condiciones de vida y el modo colectivo de gestion de ese proceso, que hace que no
se puedan tratar los diferentes problemas sociales de manera separada”. (Castells, 2008)

Por lo tanto a partir de estas contradicciones se da lugar a lo que Castells denomina como
sistema de planificacion urbana, compuesto por medidas, instituciones y préacticas, adoptado por

el Estado para dar solucion a los conflictos sociales de diversos tipos y magnitudes.
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Este sistema de planificacion urbana es atenido por diferentes entidades publicas y privadas,
con o sin animo de lucro, que necesitan comunicar asertivamente sus ideas, actividades,

estrategias, etc., a sus publicos objetivos y la sociedad en general.

Teniendo en cuenta que la finalidad de las organizaciones humanas es lograr el crecimiento y
desarrollo de su propia sociedad, en cualquier aspecto. Menciona Ackoff que “desarrollarse es
aumentar la habilidad y el deseo de uno mismo para satisfacer las necesidades y los deseos
legitimos tanto propios como los de los demas”. Este concepto implica el aumento de la capacidad
y la competencia, incluso sacrificar el nivel de vida por la calidad de vida (ideologia propia de los
movimientos ecologistas) (Ackoff, 2008). De esta manera crecimiento y desarrollo son dos
conceptos diferentes, pero que pueden apoyarse mutuamente cuando hay un incremento

simultaneo en el nivel y la calidad de vida.

Al vincular el concepto de desarrollo con las definiciones previas de problematica social,
comunicacion y estrategia de comunicacion, podemos afirmar que la labor del comunicador
orientado al desarrollo, debe ser la de abrir vias de didlogo que logren superar problemaéticas
sociales, de manera estratégica y planificada, interconectando los actores del proceso comunicativo
en la busqueda del bien comin, de acuerdo a objetivos orientados a elevar la calidad de vida

promoviendo el bienestar material y espiritual.

Esta labor también puede ser desempefiada por cualquier organizacion que promueva el cambio
social como instituciones publicas, civiles y no gubernamentales, asi la comunicacion para el
desarrollo permitira fortalecer la organizacion social, impulsando la participacion de la sociedad
en la toma de decisiones, evaluacion de la estrategia y motivando el empoderamiento de la

poblacién con el cambio.
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De acuerdo con la conferencia “Competencias: Comunicacion para el desarrollo y el cambio
social” llevada cabo en Bellagio Italia en 2002, Gloria Huarcaya, recopila en su texto las dos

funciones que cumple este tipo de comunicacion, a saber:

1 “Permitir o facilitar el didlogo con las comunidades y al interior de éstas en apoyo
a procesos sostenibles de definicion de politicas y toma de decisiones, y fijar metas
viables que requeririan la contribucidon de enfoques de comunicacion™.

2. “Utilizar estrategias, métodos, recursos de comunicacion para alcanzar las metas
actuales, y fortalecer la capacidad para abordar los problemas de desarrollo futuros
y las cuestiones relacionadas con el cambio social” (Huarcaya, 2006)

Como se menciond anteriormente, las problematicas sociales tratan diversos asuntos, para este
estudio la principal problematica se da entre la interaccion de los automovilistas que ingresan a
CU, en relacion con las alternativas de transporte dispuestas para la el uso de toda la comunidad
universitaria por la BUAP. El principal objetivo de la estrategia de comunicacién propuesta sera
que al dialogar con la comunidad se establezcan metas de desarrollo, los tiempos de cumplimiento

y la forma de contribucién.

En cuanto a la Educacion vial la Direccion General de Trafico dice que: “Son las herramientas
contrastadas que permiten modificar en el medio-largo plazo el comportamiento de los usuarios
de las vias para que voluntariamente desarrollen comportamientos seguros, siguiendo las normas
de trafico y extremando la prudencia en sus desplazamientos.” (Direccion General del Trafico,

2011).

Sus ambitos de intervencién son: el entorno educativo (nifios y jovenes), el acceso a la
conduccion (nuevos conductores) y la actualizacion de conocimientos (usuarios de las vias,
ciclistas, motoristas y automovilistas), donde se logren desarrollar potenciales comportamientos

civicos, responsables y seguros en las vias.
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La intencidn principal de la educacion vial es lograr la modificacion de la conducta por medio
de la transmision de mensajes que persuadan a las personas para la modificacion de sus creencias.
Cuando esto sucede puede desarrollarse la cultura vial, por esto es importante revisar algunos

conceptos sobre actitud y comportamiento.

Debido a que el comportamiento del individuo es motivado por la satisfaccion de una necesidad,
entendiendo necesidad como un desequilibrio entre los estados real y deseado del consumidor, y
la motivacion como el estado interno que dirige a una persona hacia la meta de satisfacer una

necesidad. Los individuos acttian para regresar a la condicion de equilibrio.

Recordemos que la teoria del psic6logo Estadounidense Abraham Maslow (1908 — 1970) que
jerarquiza las necesidades de la siguiente manera, sin que una sea mas importante que otro o deje

de existir al ser satisfecha:

» Necesidades fisioldgicas

» Necesidades de seguridad

» Necesidades sociales y de pertenencia
» Necesidades de estima

» Necesidades de autorrealizacion

La critica ha resaltado que varias necesidades de la piramide pueden relacionarse con las de
otro nivel. Para este estudio tendremos en cuenta que la adopcién de una cultura vial responsable
responde a las necesidades fisiologicas, porque el movimiento es inherente al ser humano; de
seguridad porque las personas requieren vias seguras y facilmente transitables para asegurar su
supervivencia y bienestar, y de pertenencia porque la via publica es un espacio de encuentro,

reconocimiento social e interaccion.
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De acuerdo, con la recopilacion realizada por Jariot y Montané (2009), acerca de actitud, este
concepto ha evolucionado desde 1918 desde que Znaniecki la defini6 como un estado de
pensamiento que predispone a que un individuo acepte un objeto. Thurstone (1931) la relaciond
con el pensamiento y las emociones. Posteriormente Fishbein (1936) afiadio la creencia (opinion)
como un elemento cognitivo y la relacion con un objeto. “El hecho de afiadir a las actitudes las
cualidades de las emociones permite que se consideren como un proceso de aceptacion y rechazo
o de componente positivo o negativo, como por ejemplo la tendencia a la seguridad o al riesgo”

(Montané, Jariot y Rodriguez (2007) en (Jariot Garcia & Montané Capdevila, 2009)).

En 1954 Allport, incluyo al factor conductual como el tercer componente que determina la
actitud. Asi, las ideas, emociones y conductas, explican la tendencia de una persona a actuar de

determinada manera. Por su parte Kuntz lo sintetiza de la siguiente manera:

“Las actitudes son las evaluaciones, emociones, o tendencias de accion favorables o
desfavorables duraderas de accion de una persona hacia cierto objeto o idea. Aunque se conforman
con el tiempo por medio de experiencias individuales y contactos de grupo” (Kuntz , 2012)

La actitud se compone de elementos cognitivos, afectivos y conductuales que mantienen una

relacion entre si. Estos son:

El componente cognitivo se refiere al conocimiento e informacion del individuo acerca de un
objeto o concepto. EI componente afectivo hace relacion a los sentimientos y reacciones
emocionales y por ultimo el componente conductual involucra la tendencia a efectuar ciertas

acciones.
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El cambio de actitudes se puede generar de dos formas, la primera es generando actitudes que
motiven la “compra” 0 aceptacion de un producto o idea, en el caso de este estudio, seria motivar
la adopcion de la idea de la cultura vial. La segunda forma consiste en “evaluar las actitudes de
consumo existentes para crear o modificar los productos (ideas en este caso) que Ilamen la atencion
de quienes tienen estas actitudes”. (Kuntz, 2012). Esta segunda forma no es la més adecuada en

este caso ya que lo que se pretende es permear la cultura vial en toda la sociedad.

De acuerdo con David L. Kuntz, las tres categorias de influencias interpersonales en el

comportamiento son: Las familiares, las culturales y las sociales.

e Familiares

La familia determina la forma de actuar de sus integrantes, pues “al igual que otros grupos tiene
normas de comportamiento esperado, diferentes roles, y relaciones de status para los integrantes”.
(Kuntz , 2012). Es en la familia donde se aprenden los valores, las tradiciones y donde se pueden

empezar a promover habitos de seguridad.

e Culturales

“La cultura puede ser definida como el conjunto de los valores, creencias, preferencias y gustos
transmitidos de una generacion a otra. La cultura es el determinante mas amplio del entorno del

comportamiento” (Kuntz , 2012).

Se debe entender el rol de la cultura en la toma de decisiones y monitorear las tendencias de los

valores culturales para reconocer a tiempo los cambios en éstos. Sin embargo los valores
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fundamentales no cambian. Los valores que si presentan cambio, lo hacen a medida que cambia la

tecnologia y las formas de comunicacion interpersonal para transmitir informacion.

Tampoco se debe desconocer que la cultura puede ser influenciada por las subculturas existentes
dentro de cada una, pues tienen valores universales. Estas diferencias pueden contribuir a la

comunicacion y desarrollo exitosos de un plan de comunicacion.

e Sociales

Segun Kuntz (2012):

“La participacion en un grupo influye tanto manifiesta como sutilmente en las decisiones
de compra individuales y en el comportamiento del consumidor. Cada grupo establece
ciertas normas de comportamiento. Las normas son los valores, actitudes y conductas que
un grupo considera apropiadas para sus miembros. Se espera que los miembros del grupo
cumplan con estas normas.” (Kuntz , 2012).

Todos los individuos pertenecen a un grupo (sistema), la propia familia, un grupo de amigos,
las asociaciones 0 grupos escolares y sociales, al ser determinados por normas pueden afectar
incluso a quienes no hacen parte del grupo y/o aspiran a ser parte de él, pues pueden adoptar sus
normas de comportamiento para pertenecer este. Los diferentes estatus y roles de cada persona
dentro de un grupo definen el comportamiento que los integrantes esperan de la persona que ocupa

cada rol dentro del grupo. Esto influye en las actividades de una persona y su adopcion de actitudes.

Este planteamiento estd confirmado por las investigaciones del psicologo Salomon E. Asch
sobre la influencia informativa y la influencia normativa, en el cual, un sujeto modifica su

comportamiento influido por la opinion de una mayoria (Valdés Sanchez , 2014).
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Una fuerte influencia de comportamiento también esta dada por las clases sociales. El
antropologo estadounidense W. Lloyd Warner (1898 - 1970) sintetiza lo siguiente respecto de las

clases sociales en relacion con el comportamiento:

El estatus del individuo es lo que los demas piensan de él, y lo que los demés piensan de
él esta en funcién de lo que es y de lo que hace, es decir, de sus maneras de vivir y de
pensar, las cuales a su vez son juzgadas y evaluadas segun los criterios del sistema de
valores. Una clase es un conjunto de individuos que la colectividad evalGa de la misma
manera, y a quienes otorga un status semejante sobre la base de conductas semejantes.
(Frenette, 1989).

Dado el contexto que sugiere el autor, es preciso incluir el concepto de comportamiento para
entender que la conducta de un individuo en la sociedad, esta influida por diferentes factores, esto
evidentemente repercute en sus actividades cotidianas y la forma en la que se relaciona con el
entorno. En materia de movilidad urbana esto puede significar la aceptacién y seguimiento a las
normas viales de acuerdo a lo que la persona ha aprendido a lo largo de su vida en todos los

contextos en que se desarrolla.

1.4. Seguridad Vial

Desde la aparicion del automovil la planeacion urbana y las obras de infraestructura, se han
encargado de favorecer la circulacion de vehiculos motorizados antes que la de las personas. Esto,
sumado al crecimiento exponencial de las ciudades a lo largo del tiempo ha significado que el
espacio se reduzca y lograr una movilidad mas eficiente sea una preocupacion de los gobiernos,

para lo cual se han deben impulsar politicas publicas de movilidad equitativa e incluyente.

La legislacion sobre seguridad vial y transito municipal es extensiva a toda la sociedad, en la

que el centro de referencia para su creacion debe ser la persona, no solo hablando de peatdn sino
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también a los individuos con necesidades especiales de movilidad, asi como al ciclista,

motociclista y automovilista, pues se trata de salvaguardar la vida humana por todos los medios.

Esto puede lograrse a partir de 11 lineas generales de accion para el tratamiento de la seguridad
vial acordadas en Moscu durante la “Primera Conferencia Ministerial Mundial de las Naciones
Unidas sobre Seguridad Vial” realizada en 2009 se desarrollara el tema de la formacion y

educacidn vial y su relevancia e incidencia en México, mas exactamente en la ciudad de Puebla.

Estas 11 lineas de accién para la Seguridad Vial son las siguientes:

1. Cooperar con la aplicacion de las recomendaciones contenidas en el Informe
Mundial sobre prevencion de las lesiones en los nifios.

2. Reforzar la funcidn rectora de los organismos del estado en materia de seguridad
vial.

3. Formular objetivos ambiciosos pero viables que estén claramente vinculados a las
inversiones e iniciativas politicas previstas, y movilizar los recursos necesarios para
su cumplimiento.

4. Elaborar y aplicar politicas y medidas concretas de infraestructura para la
proteccion de todas las personas que participan en el transito, y especialmente de
los colectivos vulnerables.

5. Establecer sistemas de transporte mas seguros y sostenibles.

6. Armonizar los instrumentos juridicos y normativos.

7. Perfeccionar las leyes y los sistemas de registro de medios de transporte y

conductores sobre la base de las normas internacionales.
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8. Alentar a las organizaciones a que contribuyan activamente al aumento de la
seguridad del transito relacionado con la vida profesional.

9. Fortalecimiento de la cooperacién entre todos los agentes publico-privados que
intervienen en la seguridad vial.

10. Mejorar la recopilacion de datos a nivel nacional y su comparativa a nivel
internacional.

11. Fortalecer los servicios de atencion prehospitalaria y hospitalaria en caso de
lesiones, asi como los servicios de rehabilitacion y reintegracion social. (Direccion

General del Tréfico, 2011)

El objetivo de estas lineas de accion es proporcionar un marco general de gobierno y para guiar
estrategias nacionales y locales orientadas a objetivos ambiciosos en pro de la seguridad vial, en

las naciones miembros de la Organizacién de las Naciones Unidas ONU.

Sin embargo, la base del funcionamiento dptimo de todo sistema de transito radica en la
educacidn vial, para esto los gobiernos deben crear una legislacion especial para proteger por todos
los medios y de cualquier manera a la vida humana, y asi mismo debe cuidarse y vigilarse el
cumplimiento de la misma, educando a las personas de todas las edades, para convencerlas de que
su seguridad depende del cumplimiento de todas las normas oficiales dispuestas para regular el

sistema de transito.

Asi pues, siguiendo los lineamientos de la mencionada conferencia, y tomando en cuenta la
estrategia para la seguridad vial propuesta para la Union Europea, en la cual se plantean once areas
de accion para cumplir con los objetivos propuestos, se tomaran en cuenta los siguientes conceptos,

como informacion de referencia para esclarecer el objeto principal de este estudio.
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En el caso de la ciudad de Puebla, los patrones de la organizacion industrial de la ciudad son
similares a los de ciudades de paises desarrollados, concentrando actividades de manufactura y
comercio en las zonas periféricas como la autopista México — Veracruz. También se localizan
subcentros diferentes al centro historico especializados en comercio al menudeo y servicios
personales y a las empresas y zonas habitacionales de altos ingresos como la Avenida Juarez, Plaza

Dorada, Las Animas y Angel6polis.

Las zonas metropolitanas conectan a la poblacion con sus actividades en un amplio territorio
conectado por sistemas de transporte urbano publico y particular, y determinado por la
infraestructura vial y de telecomunicaciones. La urbanizacion es un espacio complejo en el que se
interrelacionan la ciudad y el campo, zonas rulares y construcciones, industria y agricultura,
servicios personales y de produccion. . Al ser espacios polinucleares, las zonas metropolitanas, se
comunican mediante telecomunicaciones y vialidades de gran velocidad. (Pérez Mendoza &

Aguilar Cruz, 2008).

Segln Pérez y Aguilar (2008) las principales caracteristicas de la ciudad son: la gran expansion
urbana debido al desplazamiento de las actividades de comercio al por mayor y un incremento en
la demanda de vivienda en la periferia de la ciudad. La alta concentracion de servicios superiores
(aempresas, financieros, inmobiliarios, informaticos, técnicos y cientificos entre otros) hacia areas
reducidas fuera del centro histérico. La pérdida de importancia del Centro histérico como Distrito
Central de Negocios como consecuencia de la migracion de actividades econdémicas y la

disminucién de habitantes en esta zona.

Como consecuencia, se dan entre otras cosas, un incremento en la demanda y uso del transporte

publico, el aumento del uso del automovil particular, impactando seriamente el sistema vial intra
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e intermunicipal. Por ello es de vital importancia empezar a involucrar a las instituciones y
empresas con la mejora de los sistemas de movilidad de la ciudad, generando estrategias que
motiven a las personas a moverse de manera diferente en la ciudad, a involucrarse con nuevos

medios de transporte generando intermodalidad.

1.5. La construccién social de la movilidad urbana

Actualmente, la planeacion de la movilidad urbana estd determinada por el mercado
inmobiliario, el cual crece de manera desordenada, adquiriendo suelo barato en la periferia de las
ciudades alejados de los centros productivos, sin darle al suelo un uso mixto ni sustentable. El
crecimiento urbano debe enfocarse en que las personas puedan tener facil acceso a bienes y
servicios que les permitan tener calidad de vida, pues lo que implica esta forma de crecimiento
desordenada es que los habitantes deben enfrentar altos costos y tiempos de movilizacién. La
ciudad de Puebla no es ajena a esta situacién, y es por eso que al ser una ciudad emergente la
planificacién del transporte representa una oportunidad para hacerlo de manera eficiente,
organizada e inclusiva, evitando las alternativas costosas y mas contaminantes. En concordancia

con lo anterior el ITDP afirma que:

“Este tipo de planeacion implica, de igual forma, gestionar la movilidad lo cual involucra
incentivar el uso eficiente de los modos de transporte ya existentes. Para lograrlo es
necesario implementar estrategias dirigidas a cambiar el comportamiento de viaje de las
personas (como, cuando y donde viaja) y priorizar —por sobre los vehiculos motorizados—
modos eficientes de transporte, como caminar, usar la bicicleta, transporte publico,
trabajar desde casa, compartir el automavil, etcétera.

La gestion de la movilidad tiene como objetivo reducir el uso del automovil, pues éste es
el modo que resulta méas costoso e ineficiente para la sociedad” (Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo (ITDP), 2012).
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Asi pues, la responsabilidad que tienen los gobiernos locales y nacionales, en el apoyo y
participacion de iniciativas que mejoren los comportamiento de viaje y desestimulando el uso del
automévil como medio principal de transporte, debe ser no solo con el fin de descongestionar las
vias vehiculares, sino también para disminuir los niveles de contaminacion generando calidad de
vida para los ciudadanos, promocionando la actividad fisica para evitar el sedentarismo y la
obesidad, optimizando el tiempo de desplazamiento, lo que a largo plazo hace las ciudades mas

competitivas, y seguras.

Por otro lado, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en su Informe sobre la situacion de
la seguridad vial 2013 informa que los accidentes de transito son la primera causa de muerte entre
jovenes de 15 a 29 afios y la octava a nivel mundial, de no tomarse las medidas correctivas

urgentes, podria convertirse en la quinta causa de muerte en el mundo para 2030 (OMS, 2013).

Esto permite analizar el tema de la seguridad y cultura vial desde otra perspectiva, la salud. La
aplicacion de estrategias que permitan disminuir las lesiones causadas por el transito ha sido una
preocupacion creciente en los gobiernos de todo el mundo, muchos de ellos han aplicado medidas
efectivas, por ello, con el objetivo de estabilizar y posteriormente reducir la creciente tendencia de
las muertes por accidentes de transito, se proclamé en 2010 el Decenio de Accién para la Seguridad
Vial (2011 - 20120), el cual, salvaria 5 millones de vidas en esos 10 afios con la participacion de

182 paises.

Anualmente ocurren en el mundo 1,24 millones de muertes por accidentes de transito, siendo
en los paises de ingreso medio, como México, donde se presentan mas muertes. Como presenta el
Gréafico 3 a continuacion, la tasa de mortalidad por accidentes de transito en estos paises es mayor

en comparacion con los paises de alto y bajo ingreso.
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Graéfico 3. Tasa de mortalidad por accidentes de transito.

Bajos
12%

Medios Medios Medios
72% 80% 52%
Poblacidn Muertes Vehiculos

* Los datos sobre los vehiculos registrados se refieren unicamente a los paises participantes en la encuesta

Fuente: Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2013 (Organizacion
Mundial de la Salud, 2013)

De acuerdo con esa misma entidad, la mitad de las muertes mundiales por accidentes de transito
corresponden a los llamados “usuarios vulnerables de la via publica” peatones (22%), ciclistas
(5%) y motociclistas (23%), y para su adopcion y vigilancia identifica cinco factores de riesgo

fundamentales:

Exceso de velocidad.

Conduccidn bajo los efectos del alcohol.

No utilizacién del casco de motociclista.

No utilizacién del cinturén de seguridad.

No utilizacién de sistemas de retencién para nifios.

ok wbdE

A pesar de que a nivel mundial se han promulgado leyes relacién con la seguridad vial para
hacer frente a los mencionados factores, solo un 7% de la poblacion estd cubierta por leyes

integrales y su observancia es insuficiente.

La OMS afirma que “las campafas de comunicacion social para mantener entre el pablico la
percepcion de que hay que cumplir esas normas son esenciales para que estas resulten eficaces.”

(OMS, 2013).
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En cuanto a la accidentalidad peatonal y ciclista, las cifras representan un reto importante pues
el 27% de los accidentes de transito afectan a los usuarios no motorizados de la via publica. Los
gobiernos deben orientar sus esfuerzos para lograr que los desplazamientos a pie y en bicicleta
sean mas seguros, mediante el fomento de formas alternativas de desplazamiento, desestimular el
uso del automavil por medio de la inversion en sistemas de transporte publico eficientes y seguros.
Actualmente solo 79 paises tienen politicas de proteccion a peatones y ciclistas apartandolos del

trafico de gran velocidad.
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Tabla 1. Leyes viales y personas beneficiadas a nivel mundial

. % DE POBLACION EN
ITEM PAILSEE\? CON POBLACION QUE MILLONES DE COMENTARIO
REPRESENTA PERSONAS
Limite de velocidad nacional en zonas urbanas de 50
Leyes sobre limite de 59 39% 2.670 km/h, o menos, y permiten a las autoridades locales
velocidad reducirlo aun mas
cuando proceda.
Leyes so_pre Ia_ 89 66% 4.600 Alcoholemia méxima permitida de 0,05 g/dl, 0 menos.
conduccion bajo los
efectos del alcohol
Leves sobre el uso del Ley que abarca a conductores o pasajeros, todos los
casi:o or los 90 77% 5.270 tipos de via publica y todos los tipos de motores.
motocl?clistas Aplican normas nacionales o internacionales para
homologacidn de cascos.

Leyes sobre la Reduce los riesgos de lesion mortal del conductor y de
utilizacion del cinturén 111 69% 4.800 los pasajeros. En asientos delanteros entre 40% y 50%.
de seguridad en los ' Pasajeros en asientos traseros entre 25% y 75%.
pasajeros de asientos
traseros

Leyes sobre el uso de 9% 82% 5 600 Reducen la probabilidad de accidente mortal en un

sistemas de retencion
para nifios.

70% entre los lactantes, y entre el 54% y el 80% entre
nifios pequefios.

Elaboracién propia. Fuente (Organizacion Mundial de la Salud, 2013)
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2. CAPITULO Il. MARCO TEORICO DE LA COMUNICACION Y SUS

APLICACIONES EN LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Este apartado se presentan las teorias que dan sustento a esta investigacion, iniciando con la
Teoria de sistemas para explicar el funcionamiento de los sistemas sociales, y posteriormente se
revisan las teorias de comunicacion estratégica de acuerdo con los autores latinoamericanos mas
representativos en esta materia, para lograr la mejor contextualizacion de la problematica y
necesidades de la movilidad vial en un sistema social. Este capitulo finaliza con la revision de la
Teoria de la Comunicacion productiva de Nosnik y su respectivo modelo, a fin de que sirva en el
estudio como base para la conceptualizacion de la participacion de un sistema social en integracion

con un sistema se movilidad en pro del desarrollo del mismo.

2.1. La teoria de sistemas y la comunicacion

La problematica de estudio se deriva directamente de la relacion entre las alternativas de
movilidad vial que ofrece el campus CU de la BUAP, los medios de transporte y las actitudes de
los automovilistas frente a la normatividad y las problematicas de desplazamiento, asi como las

dependencias administrativas y trabajadores que intervienen en el proceso de movilidad.

Ludwing von Bertalanffy en Teoria General de los Sistemas, describi6 a los sistemas como un
complejo de elementos interactuantes, para esta definicion tuvo en cuenta que estos elementos que
se dividen en tres grupos: “1) de acuerdo a su nimero, 2) de acuerdo a su especie y 3) de acuerdo

a las relaciones entre elementos” (Bertalanffy, 1976).

Un elemento tiene dos caracteristicas: sumativas, las cuales son las que no varian dentro y fuera
del grupo, y se obtienen por una suma de las particularidades y el comportamiento de elementos
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de manera aislada al complejo; y las constitutivas, que son las que dependen de las relaciones

especificas que se dan dentro del grupo. Cabe referenciar la reconocida frase “el todo es la suma

de sus partes”, nos permite explicar que las caracteristicas constitutivas no se pueden explicar a

través del conocimiento de cada una de las partes por separado.

Por otra parte es preciso entender cuél es el objeto de los sistemas de acuerdo con su naturaleza

y composicion.

En el libro El paradigma de Ackoff, el autor Russell Ackoff, plantea que existen tres tipos

bésicos de sistemas y un metasistema que los contiene, los cuales se explican brevemente a

continuacion:

Tabla 2. Definiciones de Sistema segun Ackoff.

Caracteristicas

Ejemplo

Sistemas
Deterministas
0 mecanicos

Sistemas
animados u
Organicos

Sistemas
sociales

El todo y sus partes no tienen intencionalidad o
finalidad por si mismas, y su comportamiento esta
determinado.

Las partes no pueden manifestar elecciones, por lo
tanto pueden hacer solo una cosa en cualquier
medio especifico.

La estructura interna, el medio y las leyes causales
de la naturaleza determinan el comportamiento y
propiedades del sistema.

Son sistemas Vvivos Yy se caracterizan porque el
todo tiene una finalidad pero sus partes no.
Tienen capacidad de elegir.

Lo componen las agrupaciones sociales.

Tienen finalidades por si mismas y que a su vez,
estan contenidas en un sistema social més grande
que contiene otros sistemas sociales.

Mecanismos, las
plantas, vehiculos de
transporte

Organismaos, seres
humanos, sistema
nervioso, sistema de
transporte

Instituciones
educativas,
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e Hay organizaciones autocraticas (miembros asociaciones,
dirigidos por un modelo organicista para la empresas.
resolucion de conflictos) y organizaciones
democraticas (miembros con libertad y
oportunidades de elegir)

e Entorno o medio ambiente que contienen a los Ciudades, paises,
sistemas mecanicistas, organicistas y sociales pero
que a diferencia de los sistemas sociales, no tienen
Sistemas ninguna finalidad por si mismos, sino que sirven a
ecoldgicos Sus partes.
e Sus componentes tienen vida, porque mantienen
su unidad, se crean, se reproducen, se
reconstruyen, se descomponen y mueren en gran
cantidad.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de El Paradigma de Ackoff (2008)

Al analizar la aplicacion de los Modelos Deterministas, Animados y Social-Sistémicos a los
Sistemas Sociales, descrita por Ackoff, se tomara en consideracion la aplicacion de este ultimo al
presente caso de estudio, pues la aplicacion de un modelo Social-Sistémico a un Sistema Social,
permite fomentar el desarrollo de los individuos para lograr un mejor desempefio a futuro, por
medio de la administracion de las interacciones y no de las acciones, pues de acuerdo con el autor
“entre mas amplias son las interacciones e interdependencias, mas vulnerables se vuelven los
sistemas sociales a las acciones de unos cuantos. Entre mayor es el conocimiento disponible,

mayor es el valor de la informacion y comunicacion (Ackoff, 2008).

Para Ackoff (2008) el funcionamiento adecuado de un sistema social no se remite
exclusivamente a la cantidad o calidad de la informacion, pues se debe recordar que los miembros
de un sistema social, tienen capacidad de eleccion y tienen autonomia de accion sobre la

informacidn que reciben; es decir que cuando las intenciones individuales o grupales de los actores
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persiguen fines inconciliables se generan conflictos. Siempre que hay una eleccidn hay conflicto

en el sistema.

Esto puede explicarse desde la hipotesis de Whorf, descrita en el libro Fearing, F.: “An
examination of the Conceptions of Benjamin Whorf in the light of Theories of perception and
Cognition” Languaje in Culture, H.Hojier, ed., American Anthropologist, 56 (1954) como se citd

en Bertalanffy, 1976:

La creencia cominmente sostenida de que los procesos cognoscitivos de todos los seres
humanos poseen una estructura légica comun que opera anteriormente a la comunicacién
e independientemente de ella, es errénea. Juzga Whorf que son las pautas lingiisticas
mismas las que determinan lo que un individuo percibe en el mundo y como lo piensa. En
vista de que tales pautas varian ampliamente, los modos de pensar y percibir de los
grupos que utilicen distintos sistemas linguisticos conduciran a visiones del mundo
basicamente diferentes. (Bertalanffy, 1976)

Para resolver este tipo de problematica, se debe analizar como se relacionan entre si las partes
de un sistema social. Asi pues, la presente investigacion estudia especificamente la relacion de los
automovilistas con el entorno vial del campus universitario. Para lo cual es oportuno entender qué
propiedades determinan el estado de ese sistema, las caracteristicas del entorno y el estado en que
se encuentra el medio actualmente. Se debe tener en cuenta que por ser un sistema dinamico puede
cambiar con el tiempo. Las definiciones elaboradas por Ackoff (2008) presentadas en Tabla 2

seran (tiles en la conceptualizacién de los cambios que puede presentar el objeto de estudio.

Un sistema tiene la posibilidad de generar aprendizaje incrementando la eficiencia en la
consecucion de una meta, cuando las condiciones no varian, e incluso si el medio cambia

repetidamente de la misma manera y la eficiencia se mantiene, puede aprender a adaptarse.
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Tabla 3. Conceptos de Ackoff.

CONCEPTO DEFINICION
Reaccién Es un evento de un sistema que es causado deterministicamente por otro evento.
Respuesta Es un evento del que el propio sistema es coproductor. Un sistema no tiene que

responder a un estimulo pero si tiene que reaccionar frente a su causa

Actos Eventos autodeterminados, cambios auténomos. Los cambios internos, son tanto
necesarios como suficientes para producir una accion

Comportamiento | Evento del sistema que es necesario o suficiente para otro evento de ese sistema o0 su
medio...Es un cambio de un sistema que inicia otros eventos

Meta En un sistema intencionado, es un resultado especifico que puede obtenerse dentro
de un periodo de tiempo especificado.

Objetivo Es un resultado preferido que no puede obtenerse dentro de un periodo especificado.

Ideal Es un objetivo que no puede alcanzarse en ningun periodo pero al que uno puede
aproximarse sin limite... los objetivos pueden ordenarse con respecto a los ideales.

Fuente: Elaboracion propia con informacién de El Paradigma de Ackoff (2008)

Asi pues, la sociedad entendida como un sistema de entes organizados en el que diversos grupos
funcionales interactGan, orientando sus acciones individuales para el logro de un fin determinado;
el transporte como el sistema donde se da la interaccion de los actores viales (seres humanos) con
los medios disponibles para su traslado de un lugar a otro, un sistema vial puede ser clasificado
como un medio organizado e intencionado, que posee voluntad e intenciones propias de acuerdo a
su realidad, y que persigue ideales como la movilidad sostenible y la cultura vial. Su objetivo seria
lograr mejores practicas de movilizacion en la ciudad, la inclusion de todas las personas con

limitaciones fisicas o necesidades especiales y la optimizacion del espacio urbano, entre otros.
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2.2.Perspectivas de Comunicacion Estratégica derivadas de la Teoria de Sistemas

Con la finalidad de comprender profundamente el tema de investigacion planteado es necesario
revisar el concepto de Comunicacién Estratégica y luego encontrar su diferencia con el concepto
de Estrategia de comunicacion. Para esto serd Gtil descomponer esta idea en la definicion de las

palabras que las conforman:

La Real academia de la lengua define la Comunicacion como la accion y efecto de comunicar,
que a su vez significa hacer a otro participe de lo que uno tiene. Comunicacion también es el trato
y correspondencia entre dos 0 mas personas. La transmision de mensajes mediante un cddigo

comun al emisor y a receptor.

Es interesante ver como este diccionario también plantea la comunicacién como la unioén que
se establece entre ciertas cosas, tales como como pueblos, casas etc., mediante vias, canales y otros
recursos. Mientras que comunicar también es descubrir, manifestar o hacer saber a alguien algo,
establecer medios de acceso entre poblaciones y consultar con otros un asunto consultando su

parecer. (Real Academia Espafiola, 2001).

Estrategia, es una palabra que por su origen castrense fue definida como: “el arte de dirigir las
operaciones militares, la traza para definir un asunto, y desde el punto de vista matematico es un
proceso regulable, un conjunto de reglas que aseguran una decision Optima en cada momento”.

(Real Academia Espafiola, 2001).

Al hablar de Comunicacion Estratégica, no es posible hacer referencia a una sola teoria en
especifico respecto de esta materia, debido a la inexistencia de la misma. Al ser una ciencia social,
la comunicacion implica una compleja interaccion multidisciplinaria de los organismos que la

47



componen. Sin embargo, para el objetivo de esta investigacion, la comunicacion estratégica puede

abordarse a través de la definicion de tres diferentes autores relevantes para esta materia:

e Daniel Scheinsohn

La primera es la definicion propuesta por el argentino Daniel Scheinsohn (2011), en su libro

“El poder y la accion” quien define la estrategia como:

El lenguaje y constructo decisional compuesto por premisas generales que orientan a
otras decisiones derivada, que persiguen configurar una determinada dindmica del poder,
tal que permita concretar los propositos fundamentales de manera sustentable, y a la vez
preservar los intereses vitales. Supone practicas y un proceso con instancias de
formalizacion, emergencia y/o aprendizaje que se constituyen en un ejercicio continuo y
prolongado de ajustes reciprocos en medios y fines (Scheinsohn, 2011)

Con esta definicidn el autor da a entender que la estrategia es una accion que, dada en un
contexto, permite tomar decisiones complejas, generar ideas y crear soluciones de las que se
derivaran otras situaciones gque orientaran la toma de decisiones mas especificas, para esclarecer
un plan de accion completo y ordenado aunque flexible a cambios oportunos y mejoras, que
permita lograr de manera exitosa y equilibrada un propdsito afin a diferentes pablicos de interés o

receptores.

e Sandra Massoni

Por su parte, la también investigadora argentina Sandra Massoni, estudiosa de los nuevos
paradigmas en comunicacion, afirma que a partir de los afios *80 los estudios en comunicacion
empiezan a proponer el estudio sistémico del proceso comunicativo, abriendo la puerta al analisis
del flujo circular del proceso comunicativo que sucede como en un “circuito espacio temporal de

eventos concatenados que incluyen a dos 0 mas personas gue se encuentran en el campo perceptual
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del otro” (Massoni, 2011) Considerando la interactividad e interdisciplinariedad del proceso como
la funcion a través de la cual se establecen las relaciones interpersonales, Massoni (2011) considera

la comunicacion estratégica como:

Una nueva matriz de estilo académico y cientifico que habilita otro registro de cuestién al
ubicar su objeto de estudio como un fendmeno situacional complejo y fluido. Al hacerlo
nos emplaza en una dimension del tiempo como experiencia, nos instala en la
complejidad de la comunicacion en tanto construccién inter subjetiva de la temporalidad
eny a través de los signos y las emociones como un autodispositivo colectivo. Se trata de
explorar las modalidades de construccidn de lo social sobre las diferencias, con ellas, y no
negando las diferencias. (p.31)

Esta idea implica el reconocimiento de un mundo cambiante, que exige la aceptacién de la
diversidad y la contradiccion, en el que las soluciones a los conflictos deben construirse en
conjunto, incluso mediante diferentes estancias sociales para potenciar reciprocamente las

habilidades.

Teniendo en cuenta el ambiente y la realidad en que se desarrolla actualmente la problematica
de la movilidad en Ciudad Universitaria, es preciso motivar la enactividad mas que la efectividad,
es decir, lograr que los actores involucrados en el desarrollo de la movilidad sostenible, entendidos
en esta investigacion como la comunidad universitaria y los departamentos e instancias
universitarias encargadas de los medios de transporte, seguridad, infraestructura y comunicacion,
entiendan se acoplen e interactlen entre si y con el entorno. De esta manera se lograra formular

respuestas de acuerdo a los intereses y necesidades de la institucion.

No hay una solucion Unica ni modelos aplicables a todos los asuntos, pues dependen del

contexto de espacio y tiempo en el cual tiene lugar el conflicto. Massoni (2011) describe a la
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comunicacion como “un momento relacionante de la dinamica social y, por lo tanto, como espacio

estratégico para pensar sus bloqueos y sus contradicciones”.

Es importante reconocer que no es lo mismo hablar de Comunicacion Estratégica que de
Estrategia de Comunicacion, sin embargo son conceptos complementarios. El entendimiento sobre

esa afirmacion se puede dar mediante el andlisis del siguiente aporte de Massoni (2013):

Una estrategia de comunicacién es un proyecto de comprension, un principio de
inteligibilidad que busca abordar la comunicacion como fenémeno complejo y fluido.
Resulta un dispositivo doble: por un lado en torno al reconocimiento de la diversidad; y
por otro, entorno al sentido enactuado que emerge a partir de operar otras dimensiones de
la comunicacion de la situacion que aborda la estrategia. (p.19)

e Abraham Nosnik

Por su parte el investigador en comunicacién, Abraham Nosnik, coincide en que la

Comunicacién Estratégica y la Estrategia de Comunicacién son diferentes, pues afirma que:

“La primera es el esfuerzo por servir con informacion y dialogos al sistema donde ocurre
la comunicacion. Se distingue de la Ecologia de la Informacion porque ésta Gltima ya es
parte del sistema donde opera la comunicacion... La Comunicacién Estratégica cambia al
sistema con herramientas de intercambio de informacion. Cuando una herramienta de
comunicacion impacta la cultura de un grupo humano vy se convierte en parte de su
catalogo de habitos y costumbres, o estilo, ese logro colectivo forma parte de ya de la
Ecologia de la Informacion de dicho grupo.” (Nosnik, 2013, p.16 - 17).

En cuanto a la Estrategia de Comunicacion Nosnik (2013) afirma que:

“Es atin mas especifica e instrumental. Se trata del conjunto de medios interpersonales y
tecnoldgicos de informacion, con la variedad de procesos y mensajes que corresponda para cumplir
objetivos y metas concretas enmarcadas en el proposito, fin y objetivos generales del sistema
donde surge y opera, pues busca su mejora por medio de la innovacion.” (Nosnik, 2013). Este

proyecto propone la comprension del fendmeno de la movilidad vial en la Ciudad Universitaria de
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la BUAP, teniendo en cuenta los actores involucrados y el entorno en el que confluyen,
reconociendo sus diversas necesidades de transporte y proponiendo una estrategia que promueva
acciones en favor del desarrollo de la movilidad sostenible en ese campus universitario. Se
pretende ademas, que ayude a fortalecer y mantener la identidad institucional a través del tiempo,

y haga a los sistemas de transporte universitarios parte de la cultura popular institucional.

Asi pues, la estrategia seria un mapa que oriente a la accion en busca de un resultado
trascendente, teniendo en cuenta la multidimensionalidad del entorno. Las estrategias de

comunicacion implican 3 cosas (Massoni, 2013)

1. La intencién de transformacion sociocultural.

2. Laintencién de incluir la diversidad, considerar la participacién del otro en todo el
proceso de elaboracion de la estrategia, desde su definicion, hasta su implementacion,

confiando en su auto-organizacion.

3. Eltrabajo multidisciplinario y multiparadigmatico, integrando diferentes saberes de

diferentes ciencias para favorecer nuevos conocimientos. De esto se trata la complejidad.

2.3. Teoria de la Comunicacion Productiva de Nosnik

Los conceptos planteados anteriormente sobre comunicacion y estrategia, evidentemente
implican un proceso de retroalimentacion entre emisor y receptor. Sin embargo, las teorias de
comunicacion tradicionales consisten en el analisis de la informacion y de los dialogos que se
puedan crear entre quienes interacttan en el proceso. El hecho de no ir mas alla de este analisis y

coincidiendo con las palabras de Nosnik (2003) “ha limitado nuestro entendimiento del propio
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proceso de la comunicacion” pues la interpretacion de un mensaje puede diferir de un receptor a
otro. De esta manera es preciso estudiar y usar la informacién y la retroalimentacién para la mejora

de los sistemas sociales.

Comunicacion Productiva es “el estudio de la innovacion y mejora de los sistemas creados y/o
habitados por el ser humano a partir del intercambio e interpretacion de los mensajes transmitidos

a, y recibidos por, otros seres humanos” (Nosnik, 2013)

El mismo autor también describe a la Comunicacién Productiva como “el estudio de coémo
individuos y colectivos se unen gracias a la informacion y al dialogo (informacién maés
retroalimentacion) para reinventarse y conquistar sus propias utopias” (Nosnik, 2013). En este
sentido, lo que se busca es la mejora positiva y progresiva de los sistemas de convivencia humana,

logrando una convivencia satisfactoria, pacifica y productiva para el sistema y sus partes.

Esta utopia de la que se habla, es lograr la calidad de vida mediante el trabajo maximo de
sistemas de comunicacién, que ademas de difundir la informacién, cuenten con mecanismos de
retroalimentacion. De esta manera se facilita la generacion de beneficios para uno o varios grupos
humanos al mismo tiempo, teniendo en cuenta que éstos incluyen la satisfaccién de necesidades e

intereses individuales validos para el resto de la comunidad (Nosnik, 2013).

Nosnik basa su teoria en tres ejes tedricos: la Teoria del Lenguaje de Charles W. Morris, la
Teoria de la Comunicacion y los Tres Procesos Fundamentales de la Informacién, descritas

brevemente a continuacion:
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Morris (como se citd en Nosnik 2013) en su obra acerca de la naturaleza del lenguaje, afirma
que su vision consta de tres principales ambitos: la sintaxis, la semantica y la pragmatica. Las
cuales Nosnik (2013) describe de la siguiente forma: Sintaxis: dominio de una gramatica para la
expresion correcta, y por tanto clara de ideas y pensamientos; el conjunto de reglas de expresion
clara de cualquier lenguaje. La seméntica, es el estudio de la interpretacién que uno o mas
individuos le dan a un mensaje organizado sintacticamente. Esta interpretacion depende del
“significado denotativo” es decir, las palabras y su significado, y el “significado connotativo” es

decir, la experiencia personal y su diversidad de implicaciones.

La complejidad de esta dualidad en palabras de Nosnik (2013) implica que:

Lo que yo intento comunicarles como emisor nunca correspondera perfectamente a mi
idea tal y como la he pensado, y el efecto que el mensaje que yo les pueda transmitir, a su
vez, tendra una dindmica de interpretacion que esta fuera de mi control. (Nosnik, 2013).

Finalmente, la pragmatica equivale al significado contextual, el estudio de la coherencia o
incongruencia entre el sistema y la acciéon comunicativa. “Es la etapa o nivel de comunicacion
donde se decide lo mas importante del proceso que la produce: la credibilidad con base en la
coherencia o incongruencia de los elementos todos ellos involucrados en el intercambio de
informacion” (Nosnik, 2013). El éxito o fracaso de un sistema de comunicacion radica en su

credibilidad, en la congruencia que tenga con el medio donde se desarrolla.

La importancia de este planteamiento en la elaboracién de una estrategia de comunicacion para
el desarrollo de la movilidad sostenible, radica en que los mensajes no deben ser ambiguos para

ninguno de los actores que intervienen en la operacion de la vialidad.
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Desde el punto de vista de Nosnik (2013), las teorias que conforman la Teoria de la
Comunicacidn, son tres: La Teoria de la Informacion, Teoria de las Redes, y la Teoria de las

Innovaciones o la Mejora.

La Teoria de la Informacién descrita por Nosnik “consiste en el conjunto de
conceptualizaciones que nos permiten asegurar la calidad del insumo de la comunicacion: la
informacion, (...). Olvidamos los estdndares de calidad que debe acompaiiar a la informacion para

cumplir con los objetivos del proceso de comunicacion” (Nosnik, 2013).

La Teoria de Redes es entendida por el autor como “el estudio del espacio donde circula la
informacion para que cuanto menos un emisor y un receptor puedan establecer un dialogo, es decir,
un intercambio de mensajes que, en cada ciclo de dicho intercambio, genere valor informativo”
(Nosnik, 2013, p.124). Lo anterior implica que para que los datos se transformen en informacion
valiosa y de calidad, deben existir seres inteligentes se sepan apreciar el mucho o poco valor de
los datos en funcion del cumplimiento del objetivo del proceso de comunicacion. Asi, la teoria de
redes “Establece tanto la conceptualizacion del espacio como el nimero de emisores y receptores
que intercambiaron, intercambian o intercambiaran en un futuro informacion. A la descripcion
especifica de qué emisores intercambian informacién con qué receptores, y viceversa, le llamamos

comuinmente “proceso de la comunicacion” (Nosnik, 2013).

Con lo anterior podemos establecer la importante relacion entre la informacion y el proceso de
comunicacion, pues la calidad de este proceso depende de quienes participen en él, de su capacidad

de abstraccion y conceptualizacion en el uso de un lenguaje.
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En cuanto a la Teoria de Innovacién o de la Mejora Nosnik afirma que bajo su entendimiento
es:
El esfuerzo conceptual por comprender y explicar el cambio de un contexto, ambiente o sistema.

Con base en los objetivos y metas y los recursos disponibles de un sistema se dan el valor y la
utilidad del cambio o cambios que se introdujeron en el (Nosnik, 2013)

A continuacion explica Nosnik que los objetivos y metas son fundamentales para conseguir la
calidad en un proceso de comunicacion, pues son Utiles para su mejora. Esta se evidencia en
términos de “la relacion del cambio respecto del sistema donde ocurre es la misma descrita con

referencia al dato respecto de la informacion y de ésta respecto de la comunicacion (Nosnik, 2013).

Al respecto de este tema, Nosnik (2013) afirma que “el proceso de informacion puede

identificarse como una triada: produccion, difusion o distribucién y uso inteligente.”

La Tabla 4 apoya la comprension de este apartado:

Tabla 4. Procesos fundamentales de la informacién segun Nosnik

Proceso de informacion En el Sistema de En el contexto de la Teoria de la
Morris corresponde a: Comunicacion Corresponde a:

Proceso de la Sintaxis Teoria de la Informacion

produccién

Proceso de distribucion Semantica Teoria de las Redes

Uso inteligente de la Pragmaética Teoria de la Innovacion y Mejora

informacién

Fuente: Elaboracién propia con informacion de Nosnik (2013)
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Para finalizar, Nosnik resume la Comunicacion Productiva como una expresion pragmatica de

la comunicacion que:

“Centra su atencion entre lo que se comunica a nivel de mensajes (nivel lineal), lo que se
entiende, acuerda, critica y distiende a nivel de los actuantes del proceso (nivel
dinamico) y la coherencia e incongruencia entre la estructura y disefio de los mensajes
(sintaxis), la interpretacion y calidad de retroalimentacion entre los emisores y receptores
y emisores involucrados en las acciones comunicativas (semantica) y el disefio del
sistema y caracteristicas del ambiente, o la Ecologia de la Informacion, Comunicacion
Estratégica y las estrategias de comunicacion de dicho sistema cultural, econémico,
social, politico organizacional (gubernamental, empresarial, de la sociedad civil), grupal,
interpersonal e intrapersonal que se trate (pragmatica).” (Nosnik, 2013)

Al conocer las teorias y caracteristicas que definen la Comunicacion Productiva, es posible
comprender que es un proceso que nace de la retroalimentaciébn y que “permite conocer las
necesidades de los sistemas donde ocurre la comunicacion para que ésta se alinee con los fines

ultimos de éstos y asi contribuir a su logro” (Nosnik, 2013).

2.4. Modelo de comunicacion productiva

La Comunicacion Productiva, como su nombre lo indica, busca generar riqueza a partir de un
conjunto de esfuerzos que orientan a un grupo u organizacion a la consecucion de los objetivos
(econdémicos, politicos, materiales, tecnoldgicos, espirituales, sociales, artisticos, culturales,
laborales y de trabajo) que la definen (Nosnik, 2013). No interesa si el grupo u organizacién es
formal o informal, su tamafio, naturaleza social, juridica o econdémica o su territorio de operacion.
Para ello se crean plataformas de productividad que pueden ser de tres tipos, y corresponden

asimismo a los tres modelos de vinculacién comunicativa, asi:

e Generacion o transmision de la informacion, corresponde al nivel lineal.

e Difusion o distribucion de la informacion, corresponde al nivel dinamico.
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e Uso o utilizacion de la propia informacion en beneficio del grupo, corresponde al nivel

productivo.

En la Tabla 5. Los tres niveles de la comunicacion se resumen los tres niveles de la

comunicacion productiva que describe Nosnik.
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Tabla 5. Los tres niveles de la comunicacion

Niveles Plataforma Nivel al que Sintesis Supuestos

corresponde

Nivel 1 Generacién o Lineal Es el nivel méas bésico. 3. La tecnologia crea actitudes y determina la conducta de los
transmision Ejemplo: Modelo de Shannon'y destinatarios. . I
de la Weaver 4. Los destinatarios (hombres y mujeres) por carecer de identidad
) ., ' propia, nula voluntad y sofisticacion frente al proceso comunicativo,
informacion son altamente manipulables por quienes producen y generan la

Es el estudio de la tecnologia 5 ”]‘Effrmac'on- icati & dominad rolad |
. p- ., L [\Y] min ntr r
para la masificacion de proceso comunicativo estd do ”a”o y controlado por los
. . propietarios de las fuentes de informacion”. Quien posea acceso a la
mensajes. Estandariza y luego tecnologia es una amenaza para la sociedad
masifica.
“Enfatiza la produccion
comunicativa  por  medios
tecnologicos”

Nivel 2 Difusidén o Dinamico Retroalimentacion. 1. Los destinatarios son receptores. Son tan sofisticados como los
distribucion emisores (poseen tecnologia). Producen, generan y transmiten
de la ] . informacion.

. ., Busca que la intencion de 2. El receptor selecciona la informacién que el emisor le transmite
informacion influir se cumpla_ mediante al menos tres procesos: “exposicion selectiva a los
medios, percepcion selectiva o capacidad interpretativa de los
o mensajes y la retencion o memoria selectiva.” (poder de
Se enfoca en la distribucion y el selectividad)
procesamiento humano. 3. Estar conectado a La Red es el segundo poder el receptor, pues esta
conectado a multiples redes con multiples receptores, donde fluye
no solo la informacion transmitida, sino también la interpretacién
que le dan varios receptores a esa informacion, varias veces. (Poder
de dialogo).
4. Laretroalimentacion es el tercer poder del receptor, lo que le da el

caracter dinamico.
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La efectividad de la influencia esta dada por la efectividad de la
retroalimentacidn, pues este es el mecanismo por el cual se evalla
el impacto del mensaje entre el emisor y receptor.

Nivel 3 Usoo
utilizacion de
la propia
informacion

Productivo  Se centra en el uso de los dos
primeros niveles como una base
para que el grupo social cumpla
sus propositos, objetivos y
metas, y pueda sobrevivir 0
avanzar.

Conseguir una mejora. Campo
de estudio de la innovacion.

La misidn del sistema, sea este (formal o informal, que persigue un
grupo humano determinan la naturaleza de la comunicacion y el
ambiente de informacion del mismo.

La misién del sistema determina sus objetivos generales y la
estrategia para lograrlos. De la estrategia se genera la estructura del
sistema, y ésta Ultima establece su funcionalidad.

“La mision, objetivos, estrategias, estructura y funcionalidad son
condiciones ideolégicas que influyen en el ambiente de
informacion de un sistema creado por un grupo humano”

La funcionalidad, estructura, estrategia, objetivos y misién de un
sistema pueden ser afectados por el ambiente de informacidn.

Al alinear un ambiente de informaciéon al cumplimiento de la
mision del sistema, aumenta el potencial de efectividad, apoyando
la operatividad del sistema y la identificacion de sus miembros con
el sistema

Fuente. Elaboracion propia con informacion de Nosnik (2013)
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De acuerdo con Nosnik (2013) un sistema productivo es “la reunion o conjunto de individuos
que se unen para cumplir con objetivos que solos, por separado o aisladamente no podrian
conseguir.” (p.82). Para que un sistema formal (gubernamental, privado o filantrépico) sea
productivo debe manifestar de manera expresa sus fines, objetivos y los medios mediante los
cuales los lograra. Los sistemas informales (familia, grupo de amigos, etc.) no requieren codificar
sus objetivos, sin embargo no carece de ellos y también cuenta con organizacion jerarquica para

el cumplimiento de los mismos.

Retomando la idea de que la comunicacion es en realidad tres procesos: informacion,
retroalimentacion e innovacion, con el &nimo de ahondar en esta Ultima por ser la menos
investigada del proceso comunicativo, se pretende tomar en cuenta el siguiente modelo para
realizar el analisis del proceso comunicativo que actualmente se lleva a cabo con los automovilistas
que ingresan a Ciudad Universitaria de la BUAP, a el fin de establecer nuevos y mejores objetivos
que beneficien a todas las partes involucradas en el sistema de movilidad universitario y en pro de

la movilidad sostenible al interior de la mencionada estructura académica.

La intencion, es también, que este andlisis sirva de base para posteriores investigaciones en
materia de movilidad urbana en relacién con los procesos de informacion y comunicacion de los

sistemas a estudiarse.

2.5. Comunicacién de la movilidad urbana

Tiene como cometido informar e involucrar a la sociedad en su responsabilidad con la mejora
de la seguridad vial por medio de camparias de informacion y concienciacion envolviendo a la

sociedad civil. Los publicos y temas clave que debe abordar la comunicacion son nifios, jovenes,
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mayores, ciclistas, motoristas, automovilistas, riesgo sobre el consumo de alcohol y drogas al

conducir y el exceso de velocidad.

La bibliografia disponible concretamente en materia de la educacion vial en México es escasa,
sin embargo, en el afio 1957 ya se hablaba de la necesidad indiscutible de la educacion vial, como

lo evidencia el siguiente argumento encontrado en el texto Educacion Vial, Transito y Turismo:

“Una libertad sin limites para la circulacion de peatones y conductores en las ciudades y
carreteras seria un verdadero absurdo. Se impone un orden determinado en el transito
para beneficio y seguridad colectiva; la anarquia la incapacidad y la ignorancia de las
leyes y sistemas del transito moderno, convierten las ciudades en encrucijadas de muerte.
Ahora bien, solamente podemos comprobar que los individuos necesitan una educacion
especial cuando el medio acusa tal necesidad, eso nos demuestra que la labor en materia
de educacidn, es un hecho indiscutible, apremiante y una demanda urgente que presenta
la situacion social moderna y frente a la cual no podemos ni debemos cerrar los 0jos”
(Rodriguez Lozano, 1957)

En este libro se proyectan algunas recomendaciones acerca de como debe hacerse la educacion
vial desde todos los niveles del ambito educativo y la sociedad civil a partir de un analisis del
estado de las vias y las obras urbanas y las necesidades de la época, y exige a creacion de una ley
de educacidn vial. Incluso, para el caso del municipio de Puebla, el autor describe la manera en
que se llevaba a cabo desde las escuelas particulares y oficiales, la concienciacion de los alumnos

sobre la seguridad vial.

Actualmente existe la Oficina de Educacién Vial bajo la direccion de la Secretaria de
Transportes del Estado de Puebla que tiene las siguientes funciones para la promocion y educacién

viales:
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Impartir platicas de educacion vial a escolares y realizar espectaculos didacticos
con el personaje de la Secretaria, Vialiman (Personaje animado para promover la
cultura vial en el municipio de Puebla)

Realizar préacticas en triciclo y bicicleta en el parque movil de la Secretaria y juegos
didacticos

Impartir cursos de Educacion Vial en Empresas u organismos publicos y
particulares.

Capacitar a los diferentes sectores de la poblacién en materia de educacion vial.
Formar patrullas escolares y promotores voluntarios en los planteles educativos.
Impulsar campafias de educacion vial.

Elaborar programas de capacitacién y materiales didacticos referentes a la materia

para los distintos niveles educativos y para quienes usan la via publica.

El Gréfico 4 presenta la situacion mundial en relacién al fomento de tipo de transporte no

motorizado. En ella es posible apreciar que en la region de Europa y el Pacifico Occidental, paises

reconocidos por la eficiencia tecnoldgica que implementan en sus sistemas de transporte,

corresponden también a las zonas que presentan un mayor fomento a las politicas de

desplazamiento no motorizadas, no dejan de lado el fomento de la inversion en transporte publico.

Los paises de estas regiones son pioneros en la creacion de estrategias de movilidad alternativa

y son los que més las fomentan. También son referentes de orden en la movilidad urbana, por lo

cual, serd pertinente revisar a continuacion y de manera breve un caso en cada region, sobre como

se ha llevado a cabo el cambio en la estructura de la movilidad urbana y como funciona

actualmente.
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Gréfico 4. Politicas para fomentar los modos de desplazamiento no motorizados por
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Fuente: Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2013 (OMS, 2013)



3. CAPITULO Ill. CASO DE ESTUDIO Y PROPUESTA PARA EL SISTEMA DE

MOVILIZACION SOSTENIBLE EN LA BUAP

Este capitulo trata del enfoque y tipo de investigacion a realizar, se describen la unidad de
andlisis, la cual es el campus Ciudad Universitaria de la BUAP, asi como los métodos y
procedimientos para la obtencién de los resultados del presente estudio. Se detalla el tipo de
muestra y los instrumentos a emplear en la recoleccion de datos y anélisis de la informacion. La
observacion, las encuestas y entrevista fueron los métodos de investigacion empleados para
examinar la problematica sobre movilidad sostenible al interior de la BUAP. Aqui se retoma el
planteamiento del problema y se presenta la metodologia aplicada que es modelo de Comunicacion
Productiva para el desarrollo del caso de estudio concluyendo con la respuesta a la pregunta de

investigacion y la propuesta.

3.1. La movilidad vial en la Ciudad Universitaria de la BUAP

La Benemérita Universidad Autonoma de Puebla se ha convertido en referente de la educacién
de calidad a nivel nacional e internacional, ello gracias no s6lo a sus logros en el ambito académico,

sino también por sus contribuciones e impacto en la sociedad.

La universidad se distingue por su preocupacion y compromiso al ofrecer los mejores servicios
e instalaciones a su comunidad; muestra clara es la Ciudad Universitaria (CU), que en sus mas de

112 hectareas conjuga tecnologia y naturaleza.

Debido a la extension territorial de C.U. y la distribucion de sus diferentes departamentos de
servicios a la comunidad universitaria, la BUAP se vio en la necesidad de crear un servicio que
permitiera y facilitara la movilidad dentro de sus instalaciones a todos sus usuarios, dando como
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resultado en primera instancia el servicio de LoboBus. Sin embargo, y debido al rapido crecimiento
de su poblacion, éste no ha sido suficiente para cubrir la demanda de movilidad existente dentro

de ella.

Hoy, C.U. no s6lo enfrenta grandes retos respecto a formas de movilidad dentro de ella que
ademas de eficientes y eficaces sean responsables con el medio ambiente; sino también, un gran

reto en cuanto a educacion vial se refiere.

Se han llevado a cabo esfuerzos loables al respecto, sin embargo, es necesario que ademas de
ello, se genere conciencia y educacion vial en la comunidad universitaria, para que de esta manera,

los esfuerzos futuros permanezcan y trasciendan.

El presente proyecto esta encaminado a ofrecer planes de accion con el objetivo de fomentar la
educacidn vial y conjugar los medios existentes y los propuestos para que C.U. cuente con un eje

rector de movilidad responsable en todos los sentidos.

La historia acerca del origen de la Benemérita Universidad Auténoma de Puebla se remonta al
afio 1578, cuando los jesuitas iniciaron su labor educativa en Puebla. En 1987 en consideracion a
la labor educativa de la universidad, el Congreso del Estado de Puebla le confirio el titulo de

Benemérita, que incorpord a su nombre oficial en 1992,

Con mas de cuatro siglos ricos en experiencias y acontecimientos, hoy la BUAP se erige como
una de las mejores universidades publicas del pais que impulsa la renovacion de la vida académica

universitaria con las actividades de docencia, investigacion y extension (Aguera, 2008).
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En 2007, un total de 40,689 estudiantes estaban inscritos en la BUAP en nivel de licenciatura 'y
2,115 en posgrado. Durante 2007, su oferta educativa se amplié hasta 61 licenciaturas, 48
maestrias y 13 doctorados. Cuenta con 2,107 profesores de tiempo completo y 294 investigadores,
miembros del Sistema Nacional de Investigadores. Con esto, la BUAP ofrece programas en casi
todos los campos del conocimiento y continta siendo el principal lugar de investigacion fuera de

la ciudad de México (Agtiera, 2008).

La universidad tiene 4 campus en la ciudad de Puebla: Centro Histdrico, Salud y Ciudad

Universitaria, Campus Complejo Cultural Universitario, asi como

e Campus regionales: Acatzingo, Atlixco, Chiautla, Chignahuapan, Cuetzalan, Libres,
Tehuacan, Tetela, Zacapoaxtla.
e Campus foraneos: Tecamachalco, Tlatlauquitepec, Teziutlan.

El Centro Histérico campus central, sede de las oficinas administrativas, la Rectoria, salones para
docencia, investigacion, cultura y planeacion. Aqui se imparten las carreras en el area de
educacion y humanidades, también existen varias bibliotecas especializadas.

Este campus lo conforman:

Facultad de Filosofia y Letras
Facultad de Artes

Facultad de Psicologia

Instituto de Ciencias Sociales
Escuela de Lenguas

Biblioteca José Revueltas

Biblioteca Ernesto Villar

Edificio Carolino

Direccién de Administracion Escolar
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El campus de Medicina ofrece licenciaturas y posgrados en medicina, estomatologia y

enfermeria. Aqui también se ubica el Hospital Universitario, esta conformado por las siguientes

facultades:
e Facultad de Medicina
e Facultad de Enfermeria y Obstetricia
e Facultad de Estomatologia
e Biblioteca Dr. José Joaquin Izquierdo

En Ciudad Universitaria CU se encuentran ubicadas las escuelas, facultades e institutos de las
areas de ingenieria y tecnologia, ciencias naturales y exactas, derecho y ciencias econémico-
administrativas. Ocupa un espacio aproximado de 112 hectareas y posee una zona deportiva, un
polideportivo, bibliotecas especializadas, ciclopista para bicicletas, un jardin botanico, concha

acustica y un estadio de fatbol.

Las instalaciones deportivas en C.U. abarcan aproximadamente 42 hectéareas, en donde es
posible encontrar instalaciones al aire libre con: 9 canchas de baloncesto, una cancha de hockey,
6 canchas de frontenis y 4 de tenis de campo, un campo de softbol y 2 de béisbol, una cancha de

futbol americano, 9 canchas de fatbol soccer y una de futbol répido.

Salones de deporte combate y 3 albercas (una de tamafio olimpico). Polideportivo con canchas
y salones de baloncesto, voleibol, boxeo, aerobics, esgrima, tenis de mesa y un gimnasio de usos

multiples.

Facultades que se encuentran en C.U.:
Facultad de Administracién

Facultad de Contaduria Publica

Facultad de Derecho y Ciencias Sociales
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Facultad de Ciencias de la Electronica
Facultad de Economia

Facultad de Cultura Fisica

Facultad de Arquitectura

e Facultad de Ciencias Quimicas

e Facultad de Ingenieria

e Facultad de Fisico — Matematicas

e Facultad de Ingenieria Quimica
Facultad de Ciencias de la Computacion
Instituto de Ciencias (ICUAP)
Instituto de Fisica

Facultad de Biologia

Biblioteca Central

(Direccion de Relaciones Internacionales e Intercambio Académico, 2008)

En el Complejo Cultural Universitario (CCU) se encuentra la facultad de Ciencias de la
comunicacion, Musica, Bellas Artes, Etnocoreologia, asi como el Instituto de Ciencias de
Gobierno y Desarrollo Estratégico, centros de apoyo a la innovacion y emprendimiento,

bibliotecas, cinemas, auditorio, restaurantes, libreria, centro de exposiciones, entre otros.

Los sistemas de transporte con los que actualmente cuenta la comunidad universitaria son los

siguientes:
Tabla 6 . Sistemas de transporte en Ciudad Universitaria
Sistema de Caracteristicas Rutas Usuarios
transporte
LoboBus e Servicio de bus gratuito. e Ruta (nica que CE:StUdlahdtefj
o Esté a cargo del Departamento de atraviesa todo el * Lomuni { ac
Control Vehicular de la BUAP. campus CU ‘FJ)']B’I?VS' aria
e 5 minutos de frecuencia entre ¢ Fublico en
buses general
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LoboBici

STU (Sistema
de transporte
universitario)

Horario de 6:40 am — 22:30 L-V.

operan fines de semana

Inici6 en 2013

1,300 bicicletas

18 estaciones de servicio
Recorrido de 7 kms

L-V de 8:00 a 19:45 horas, y
Sabados de 8:00 a 13:45

$3 pesos por boleto

Transporta a 130 mil estudiantes
a través de sus 35 camiones.

La operacion s responsabilidad
del Departamento de Control
Vehicular

eCU
eCCU

7 rutas:

Amalucan

San Ramén

CAPU

Maravillas

Los Héroes
Cuautlancingo/Cholula
CCuU

Estudiantes

Empleados
BUAP

Docentes

Estudiantes
Empleados
BUAP
Docentes

Fuente: Elaboracion propia.

Las rutas de LoboBus son cubiertas por 16 operadores. La seleccion del personal corre a cargo del

area de Recursos Humanos y el Departamento de Control Vehicular. Los solicitantes son

sometidos a pruebas psicométricas y de manejo. Anualmente hacen su renovacion de licencia ante

la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado. Los operadores cuentan con 2

descansos al dia de 30 minutos cada uno.

De acuerdo a cifras proporcionadas por el Departamento de LoboBus, se calcula las ciclovias

de LoboBici estdn construidas sobre 12,500 metros cuadrados demarcados en color rojo,

sefializados y con todas las rampas necesarias.

Se encuentran concluidas las rutas 1, 2 y 3 y se trabaja sobre una cuarta. LoboBici tiene un

reglamento de usuario que se puede consultar en la pagina web: www.loobici.buap.mx donde los
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http://www.lobobici.buap.mx/

universitarios pueden conocer ademas las caracteristicas de las bicicletas, como es el registro, cual
es el proceso para el préstamo, dénde estan ubicadas las estaciones y cdmo se conforman los

circuitos (Hernandez Contreras, 2013).

El Sistema de Transporte Universitario fue puesto al servicio de la comunidad universitaria de

C.U. (estudiantes, docentes y trabajadores debidamente acreditados) hace 8 afios (2005).

El costo del boleto es de $3.00 pesos y pueden ser adquiridos en los puntos de venta ubicados en:

e Direccion de Administracion Escolar (DAE).

e Administracion

e Contaduria

e Arquitectura

e Medicina

e Basedel STU

La facultad de ingenieria en conjunto con la empresa de transporte “Estrella Roja” son los

encargados de las operaciones de los autobuses STU. Los estacionamientos son administrados por

la Direccion de Apoyo y Seguridad Universitaria (DASU).

Asi, los diferentes sistemas de transporte son administrados de forma independiente por los
departamentos encargados, por tal razon, la comunicacion de cada uno se manejan por separado,
no existe conexion directa entre ellos, ni se cuenta con un programa general sobre educacion vial
en el que se integren todos los medios y se promuevan las buenas practicas y el uso adecuado de
éstos, asi como de la responsabilidad vial, derechos y deberes que tienen cada uno de las personas

de la comunidad universitaria: peatones, ciclistas y conductores.
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La unidad de analisis principal son los automovilistas que ingresan al campus Ciudad
Universitaria de la BUAP y su relacion con este ambiente. Debido a que la edad promedio para
ingresar a una licenciatura universitaria y para obtener una licencia de conduccion es de 18 afios,
este sera la edad minima que se tendré en cuenta para que las personas participen en el estudio. En
la universidad se pueden encontrar personas de diferentes edades, pues pueden ser docentes,
investigadores o pertenecer al &rea administrativa, por lo tanto, se tendran en cuenta personas de

edades superiores a los 65 afios inclusive para esta investigacion.

El estudio serd enriquecido por las opiniones que manifiesten las personas que participen del
estudio respondiendo la encuesta y una entrevista a profundidad con el encargado del

Departamento de transportes en de la universidad.

Para hacer un correcto andlisis, también serd relevante observar en el mencionado entorno
universitario, la infraestructura, funcionamiento y sefializacién de los medios de transporte.
Adicionalmente se tendra en cuenta la informacién disponible sobre los departamentos y centros
de apoyo a la movilidad vial en Ciudad Universitaria como, la Direccion General de Obras (DGO),
Departamento de Apoyo y Seguridad Universitaria (DASU), Coordinacion de LoboBici, LoboBus
y Sistema de Transporte Universitario (STU), puesto que son dependencias que integran el

desarrollo de la movilidad vial en Ciudad Universitaria.

3.2. Enfoque y alcance de la investigacion

El enfoque de esta investigacion es cuantitativo con soporte cualitativo, pues aunque la
recoleccion de informacion no se realiza de manera secuencial ni probatoria, la recoleccion de

datos sin medicion numérica, permitira afinar preguntas en el proceso de interpretacion.
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Adicionalmente la revision de la literatura, complementaré las etapas de estudio en todo momento
de la investigacion, permitiendo regresar a etapas previas para realizar los ajustes correspondientes

(Hernandez Sampieri, et al, 2010).

Al ser una investigacion mixta, permitira contextualizar el problema con claridad y obtener una
perspectiva mas amplia del fendmeno a estudiar, mayor teorizacién, obtencion de datos mas ricos

y variados (Hernandez et al., 2010).

Debido al tamafio de la muestra, parte de los resultados encontrados se analizaran con métodos
estadisticos, que podrian generalizarse a un universo mayor con caracteristicas similares. Otros
resultados, en cambio, implican la inmersion en el campo de estudio, para contextualizar el
entorno, aportando flexibilidad en la interpretacion, o bien considerar datos que al inicio de la

investigacion no eran relevantes.

El alcance de investigacion presentada es exploratorio — descriptivo. La inexistencia de
investigaciones previas que integren o relacionen especificamente la movilidad sostenible con el
estudio de la Comunicacién Estratégica, en la ciudad de Puebla y concretamente en Ciudad
Universitaria de la BUAP, lleva a realizar una exploracion que permita la familiarizacion con el
tema planteado, obteniendo informacion completa y detallada, identificando conceptos y variables
relevantes, y sugiriendo afirmaciones o postulados que sirvan para investigaciones futuras

(Hernandez et al., 2010).

A partir de los datos recolectados y la informacion disponible, se describid la realidad
intersubjetiva de los automovilistas y los demaés actores viales que circulan en Ciudad Universitaria

de la BUAP, asi como las particularidades de la comunicacion de la movilidad sostenible en esta
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institucion, para ulteriormente, determinar los elementos que debe incluir una estrategia de

comunicacion en materia de movilidad urbana.

Para llevar a cabo la recoleccion de datos se emplearon tres instrumentos propios de la
investigacion cualitativa: Guia de observacion, guia de preguntas semi-estructurada para la

entrevista, y por otro lado el cuestionario para la investigacion cuantitativa.

El estudio cualitativo se compone por entrevistas semi-estructuradas realizadas al Director de
Movilidad Transporte Universitario y al Coordinador de Operaciones de LoboBici. Se realizd
observacion participante al interior y exterior de ciudad universitaria para evaluar la situacion de

la movilidad y la capacidad comunicacional de los sistemas de transporte universitario.

El trabajo de campo se realiz6 a partir del dia 19 de junio hasta el dia 20 de agosto de 2015, en
el cual se logré realizar un total de 176 encuestas realizadas en la Biblioteca Central, la DAE, el
CUVyYTT, Seminarios, El departamento de Zeolitas, el SIU, y las facultades de ciudad

universitaria. Se abordaron los encuestados en las areas comunes, salones de clase y oficinas.

Asi pues, los entrevistados fueron principalmente funcionarios administrativos, estudiantes y

visitantes frecuentes.

3.3. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Por la naturaleza de esta investigacion, la estrategia para obtener la informacion requerida fue
de manera transversal (o transeccional), porque el objetivo era evaluar la situacion de la movilidad

sostenible y su comunicacién con automovilistas que ingresan a Ciudad Universitaria de la BUAP
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durante entre los periodos académicos de verano y otofio (entre mediados de julio y comienzos de

agosto) de 2015.

Para la aplicacion de las encuestas, ademas del investigador, se contd con la colaboracion de 3

estudiantes que cumplen su servicio social en el sistema de bicicletas universitario LoboBici.

La prueba piloto de la encuesta se realizé entre abril y mayo de 2015. Como resultado se
realizaron ajustes y reduccion del cuestionario, de 43 preguntas a 35. Se disminuyeron las
secciones y se agruparon algunas preguntas para recabar mejor la informacién y la percepcion de

los entrevistados sobre los problemas viales de Ciudad Universitaria.

En la investigacion cuantitativa, los métodos de recoleccion varian en funcion de las siguientes
dimensiones: confiabilidad, validez y objetividad. Al ser una investigacion cuantitativa con soporte
cualitativo, se podran adaptar las necesidades de investigacion a los instrumentos. Se tendran en

cuenta métodos estructurados de recoleccidn de datos cualitativos y cuantitativos.

En este proceso de recoleccion, se busca obtener datos que se conviertan en informacion y
conocimiento. (Hernandez et al., 2010). Las técnicas de recoleccién de datos empleadas para esta
investigacién seran: observacién participante de los medios de transporte disponibles en Ciudad
Universitaria, entrevistas a profundidad con el Director de Movilidad Transporte Universitario, y

encuestas a personas que ingresan conduciendo vehiculos motorizados al campus.

3.3.1. Estrategia de seleccion de la muestra

3

Entendiendo a la muestra como “un subgrupo de la poblacién de interés sobre el cual se

recolectaran datos, y que tiene que definirse o delimitarse de antemano con precision” (Hernandez
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et al., 2010), es preciso informar que actualmente el acceso a Ciudad Universitaria de la BUAP es
libre, y no hay datos sobre la cantidad de personas ni de automoviles que ingresan a CU, pues no

existe un mecanismo de control de ingreso o salida de vehiculos al campus.

De acuerdo con Juan Andrés Contreras, Coordinador Operativo de Lobobici, un informe de la
Direccidn de Apoyo y Seguridad Universitaria (DASU) de 2011 informa que en promedio ingresan
10,610 automoviles de lunes a viernes a Ciudad Universitaria. Sin embargo a la fecha no hay un
informacion disponible sobre el aforo vehicular, ni de la cantidad de personas que ingresan o salen
al espacio urbano universitario conduciendo y tampoco sobre la cantidad total de estacionamientos

permitidos (Contreras Hernandez, 2015).

Para que los resultados sean relevantes a la investigacion y lograr la representatividad, se tomara
en cuenta la formula de universo infinito, pues como se informd, no se conoce la cantidad de
individuos que ingresan conduciendo a CU. Asi, la poblacion a estudiar se determina a

continuacion con la siguiente ecuacion:

" pq

b2

Donde:

n = tamafio de la muestra

Z = nivel de confianza 93% (1,85)

p = probabilidad a favor 50% (0,5)

g = probabilidad en contra 50% (0,5)
e = error permitido 7% (0,07)
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La probabilidad a favor o en contra se determind en 50% respectivamente debido a la escasez
de informacion, y el error en el 7% para minimizar el riesgo Al realizar la operacion de la

ecuacion el resultado es de 174,61 individuos, por aproximacion serd 175.

Es una muestra probabilistica por &reas, pues no se cuenta con una lista de los elementos de
muestreo disponibles para ser seleccionados, sin embargo todos los elementos de la poblacion
tienen la misma posibilidad de ser elegidos aleatoriamente en forma simultdnea al seguir el

siguiente método:

e Dividir por areas el campus Ciudad Universitaria
e Escoger una muestra aleatoria simple
e Aplicar el instrumento a todos los elementos que cumplan con la condicion de conducir

coche para ingresar a CU.

“Este es un procedimiento de muestreo probabilistico ya que la probabilidad de que se

seleccione cualquier grupo, es igual a la fraccion muestral nB/NB” (Kinnear & Taylor, 1999).

Asi pues, se consideraron 175 individuos, sean hombres y mujeres, que tengan 18 afios en
adelante, y que lleguen a Ciudad Universitaria conduciendo automovil. A este grupo pertenen
estudiantes, docentes, investigadores, personal administrativo (vinculado directamente o por
outsourcing) y visitantes. Fueron consultados en cada una de las facultades y dependencias que

estan dentro de Ciudad Universitaria.

3.3.2. Instrumentos de investigacion

e Guia de Observacion Participante
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Es relevante para lograr la familiarizacion con los aspectos fisicos del campus universitario. Se
realizé en los medios de transporte universitarios internos (LoboBus y LoboBici), y en las
instalaciones de Ciudad Universitaria. Su objetivo era describir el escenario, explorar el contexto,
las condiciones y operacion de los servicios de transporte, los mecanismos de control y seguridad,
los aspectos de la vida social en el Campus, identificar las personas que participan en la actividad

de la movilidad vial y la comunicacién de los medios de transporte.

Este método también representa utilidad en la identificacion de problemas y generacion de
hip6tesis para futuros estudios, pues desde la perspectiva de usuario e investigador, se identificaron
las caracteristicas mas importantes para cada medio y permitio analizar el relacionamiento e

interaccion de los beneficiarios con el sistema de transporte universitario.

El estudio se enriquecié ademas con la observacion de un campus universitario que presente
caracteristicas similares, esto permitié identificar aspectos desapercibidos, puntos a mejorar 0 a

resaltar en la unidad de analisis del presente estudio.

La guia que se tuvo en cuenta para la observacién se aprecia en la siguiente tabla:
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Tabla 7. Guia de observacion.

ITEMS A OBSERVAR
MEDIO DE ZONA DE OBSERVACIONES SENALETICA USO DE OBRAS/ (?(I)ES':'?Q-E)RLODYE AUTONOMIA
TRANSPORTE OBSERVACION GENERALES LA VIA MANTENIMIENTO USUARIOS DEL USUARIO

AUTOMOVILES

LOBOBUS

LOBOBICI

STU

Fuente: Elaboracién propia
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e Guia de preguntas semi-estructurada

Se realizaran a los directivos y/o coordinadores que pertenezcan a departamentos y dependencias
que estén relacionadas con la movilidad vial, y la seguridad en Ciudad Universitaria, y tengan

conocimientos importantes para transmitir en relacion con el tema de investigacion.

Las preguntas se realizaran en teniendo en cuenta el cargo desempefiado por el entrevistado y
las funciones que lleva a cabo el departamento o dependencia a la que pertenece en el campus.

Sera relevante para obtener una perspectiva interna de la organizacion.

e Entrevistas

Con el fin de favorecer la conversacion con directivos involucrados en la gestion de a movilidad
en Ciudad Universitaria, se entrevistara mediante un cuestionario semi estructurado, al director del
Departamento de Movilidad y Transporte de la BUAP (Ulises Gomez), dependencia de reciente
creacion pues no existia al inicio del proceso de investigacion. A la fecha ain no ha sido no ha
sido oficializada. La entrevista permitira intercambiar informacion y ser mas flexible en las

preguntas a medida que se va llevando el proceso.

Por otra parte, se realizara entrevista abierta con el Coordinador Operativo de LoboBici, Juan
Andrés Contreras, quien es Disefiador Urbanista y ha tenido varios proyectos de mejora

relacionados con el transporte no motorizado en la BUAP.

3.3.3. Cuestionarios aplicados a automovilistas

Se realizaron preguntas abiertas y cerradas, con escalas de percepcion, preguntas dicotomicas

y pluricotomicas con opcion mdaltiple, pluricotomicas de opcion unica y pluricotémicas
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jerarquizadas. Mediante Escala de Likert se midieron actitudes de los automovilistas en relacion
con la movilidad sostenible. Se realiz6 teniendo en cuenta la siguiente estructura:

e Presentacion / texto introductorio

e Instrucciones

e Seccion 1: Identificacion: (Datos socio-demograficos, frecuencia de visita, relacion con
la universidad)

Seccion 2: Infraestructura, inclusion, universalidad

Seccion 3: Normatividad

Seccion 4: Seguridad

Seccion 5: Relacién con el Medio Ambiente.

Seccion 6: funcionamiento del sistema y hébitos de movilidad

Seccidn 7: Participacion

3.4. Operacionalizacion de las variables

Varios metodologos afirman que para los estudios de tipo exploratorio y descriptivo, no se
acostumbra formular una hipotesis, pues es dificil precisar el valor que se puede manifestar en una

variable y no es posible presuponer algo que apenas va a explorarse. (Hernandez et al., 2010).

Sin embargo, en relacion al tema se propone la siguiente hip6tesis descriptiva con la intencion
de encontrar detalles de aproximacion a la solucion del problema: “Una estrategia de comunicacion
favoreceria la difusion, sensibilizacién y la pertinencia del uso de los medios de transporte
universitarios en los automovilistas que ingresan a Ciudad Universitaria de la BUAP, para el

desarrollo de practicas de movilidad sostenible en el espacio urbano universitario.”.

Se siguid el método deductivo, partiendo de una observacién general del entorno y los medios
de transporte universitarios, hasta llegar a las particularidades de la operacion y percepcion de la

movilidad vial en ciudad universitaria por parte de los automovilistas.

Teniendo en cuenta lo anterior, se realizd la operacionalizacion del concepto Movilidad

Sostenible, con el fin de profundizar en su entendimiento.
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De acuerdo con el documento Construyendo Una Movilidad Terrestre Responsable en Santa
Cruz, incluido en el informe Galdpagos 2011 — 2012 “el camino hacia una movilidad sostenible
debe orientarse sobre cinco ejes: movilidad ecoldgica, movilidad segura, movilidad universal,
movilidad competitiva y movilidad saludable” (Bravo Segovia, Granda Leon , & Mendieta, 2013),
por lo cual se tienen en cuenta esos ejes para definir la variable, y poder realizar los instrumentos

correspondientes.
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Tabla 8. Operacionalizacién de la variable movilidad sostenible

OPERACIONALIZACION DE LA VARIABLE MOVILIDAD SOSTENIBLE

CATEGORIZACION
O DIMENSIONES

DEFINICION

SUBDIMENSION

INDICADORES

INFRAESTRUCTURA

"Conjunto de elementos o servicios que se
consideran necesarios para la creacion y
funcionamiento de una organizacion
cualquiera."

http://lema.rae.es/drae/?val=infraestructura

Estacionamientos

Estacionamientos suficientes

Sefalizaciéon

Sefalizacion para automoviles adecuada

Sefalizacion para ciclistas adecuada

Sefalizacion para peatones adecuada

Vias de acceso

Percepcion de las vias de acceso

Organizacion

Organizacion actual es adecuada para todos los medios de
transporte

NORMATIVIDAD Y

Norma: "Regla que se debe seguir 0 a que se

Control de transito

Control de transito adecuado

CONTROL deben ajustar las conductas, tareas, . - .
en 4 " Entes reguladores Presencia de pacificadores/reguladores de transito
actividades,
Control: "Regulacion, manual o automatica, Regulacion de ingreso Regulacion para ingreso de vehiculos es adecuada
sobre un sistema." - o -
Reglamento de vialidad Conocimiento del reglamento de vialidad
SEGURIDAD "Fianza u obligacion de indemnidad a favor Interaccidn con peatones y ciclistas
de alguien, regularmente en materia de
intereses." . . , . . .
Seguridad en instalaciones  Seguridad de los estacionamientos
Seguridad de uso Seguridad al transitar en vehiculo
Seguridad al transitar en bicicleta (¢hay condiciones
favorables?)
...Social "Organizacion estatal que se ocupa Seguridad al transitar en LoboBus
de atender determinadas necesidades s idad al transit STU
econdmicas y sanitarias de los ciudadanos." eguridad al transitar en
ECOLOGIA 1 "Ciencia que estudia las relaciones de los Relacién con el medio El sistema de movilidad actual es amigable con el medio

seres Vvivos entre si y con su entorno”

ambiente

ambiente
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2 "Parte de la sociologia que estudia la
relaciéon entre los grupos humanos y su

Politicas medioambientales

Implementacion de politicas de restriccion vehicular con
fines ambientales

Incentivos por menos uso del vehiculo motorizado

: o A Impacto Eliminacion de é&reas verdes para construccion de
ambiente, tanto fisico como social. estacionamientos
MEDIOS DE Transporte: "Sistema de medios para Uso Uso de los medios de transporte disponibles
TRANSPORTE conducir personas y cosas de un lugar a otro"

Intermodalidad

Conexion con facultades y dependencias externas

Difusién de la operacion

Preferencia por un medio de transporte diferente al
automovil

Medios Alternativos

Conocimiento de la operacién (horarios y rutas) de los
medios de transporte disponibles

FUNCIONAMIENTO
DEL SISTEMA DE

Funcionar: "Dicho de una persona, de una
maquina, etc.: Ejecutar las funciones que le

Congestion

Percepcion de la congestién vehicular

MOVILIDAD son propias.” Disponibilidad de horarios  Horarios de funcionamiento de los medios transporte
Puntualidad Puntualidad de los medios transporte
Sistema: "Conjunto de cosas que Fiabilidad Rapidez de los medios transporte (llegan a tiempo)
relac[onadas entre s o_rden"adamente Promocion Comunicacion de los horarios y rutas, fomento de uso
contribuyen a determinado objeto. — i i
Percepcidon de uso Comodidad de los medios transporte
HABITOS DE Hébito: "Modo especial de proceder o Cumplimiento de la Respeto por la normatividad de transito
MOVILIDAD conducirse adquirido por repeticion de actos normatividad

iguales o semejantes,
tendencias instintivas."

u originado por

Estaciona en sitios permitidos

Acciones alternativas

Busca estacionamientos alternativos aunque estén lejos de
su destino

Invasién de espacios

Invasion de estacionamiento para personas con limitacion
fisica

Invasion de ciclovias y aceras

UNIVERSALIDAD

"Que comprende o es comin a todos en su
especie, sin excepcion de ninguno."

Equidad

El espacio es equitativo para todos los medios de transporte

"Que pertenece 0 se extiende a todo el
mundo, a todos los paises, a todos los
tiempos."

Inclusion

Accesibilidad de personas con limitaciones fisicas

Participacion

Participacion en el disefio del espacio publico

Fuente: Elaboracion propia con informacién de (Bravo Segovia, Granda Leon , & Mendieta, 2013)
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RESULTADOS Y CONCLUSIONES

A continuacién se presentaran el analisis de los resultados de cada uno de los métodos de
investigacion empleados para finalizar con una propuesta de comunicacion y recomendaciones en

cada caso.

Esta investigacion se realizé con hombres y mujeres entre 18 y 65 afios que ingresaron a Ciudad
Universitaria conduciendo un vehiculo motorizado (automovilistas). Se tiene en cuenta este rango
de edad, porque de acuerdo con la ley, pasada la mayoria de edad (18 afios) las personas ya estan
en capacidad de tomar decisiones pues han alcanzado madurez intelectual y fisica suficiente como
para tener una voluntad valida para obrar algunos actos que antes no podian por caracteristicas
fisicas y psicoldgicas propias. Adicionalmente es la edad en la que se puede tener una licencia de
conduccidn sin compromiso de responsabilidad de sus padres, y en la que la accidentalidad vial es
alta. A los 64 afios, la muerte de las personas por accidente automovilistico empieza a disminuir

(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia. INEGI, 2005).

La investigacion se llevé a cabo en las instalaciones de Ciudad Universitaria de la BUAP
(campus ubicado entre las calles 14 y 24 Sur y entre las avenidas San Claudio y Valsequillo, en la
Ciudad de Puebla.) en las dependencias administrativas y académicas durante febrero de 2014 y
Febrero de 2017. La recopilacion de datos cuantitativos se realizé en dos momentos. EI primero a
mediados de Julio 2015 en el periodo de verano porque disminuye el nimero de estudiantes y la
otra mitad al inicio de la temporada escolar en agosto de 2015 porque hay alumnos de nuevo

ingreso.
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Este estudio no fue disefiado para la comprobacidn cientifica del objeto de investigacion, debido

al tiempo y limitaciones.

La encuesta contd con la participacion de 176 personas de acuerdo a la muestra seleccionada,
que respondieron 35 preguntas divididas en siete secciones: 1) Identificacion; 2) Infraestructura,
inclusion y universalidad; 3) Normatividad, comunicacion y control; 4) Seguridad; 5) Relacion
con el medio ambiente; 6) Funcionamiento del sistema y habitos de movilidad; 7) Participacion.

A continuacion se presenta el analisis de resultados por cada seccion:

Seccién 1: Identificacion

Grafico 5. Edad

Rangos de edad hombres y mujeres

A0%
35%
30% 20%
25%
20% b
12%

15%
10% e 18% 3%

5% 12% —

6%
0% 2%
18- 25 26-35 36-50 51-64 Ns/Nr

OHombres OMujeres Ns/Nr

Fuente: Elaboracién propia

Del total de los 176 encuestados entre las diferentes facultades y dependencias del campus

Ciudad Universitaria de la BUAP, el 41% de los consultados son hombres y el 72% son mujeres.
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La mayoria de las personas encuestadas se encuentran entre los 18 y 25 afios perteneciendo a este
rango el 20% de las mujeres y el 22% de los hombres. Esto permite inferir que la mayoria son
estudiantes. Es importante destacar que las personas que pertenecen a los rangos de 26 a 35 afios
y de 36 a 50 afios, se reparten entre administrativos y docentes, quienes también pertenecen a la

comunidad universitaria y representan entre los dos un total de 84 personas.

Graéfico 6. Ocupacion

Ocupacion

O Estudiante BUAP O Docente nvestigador OAdministrativo

O Outsourcing Otro OnN/E

Adminis.
28%

1%

1%

Fuente: Elaboracién propia

Del total de consultados, la mayoria correspondiente al 43% son estudiantes, seguidos por el
28% correspondiente a personal administrativo EI 13% fueron Docentes. Un 12% se reparten
entre Investigadores 6%, proveedores 3% y trabajadores de outsourcing 2% de la BUAP, los cuales

pueden usar todos los transportes universitarios, excepto las LoboBici.
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Grafico 7. Dias que asiste a CU conduciendo

Dias que asisten conduciendo por ocupacién
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O Estudiante BUAP O Docente nvestigador O Administrativo BUAP Outsourcing

Fuente: Elaboracion propia

De los encuestados un total de 151 afirmaron asistir entre 1 y 7 dias al campus. Setenta y seis
personas afirmaron asistir 5 dias a la semana conduciendo a C.U. De acuerdo con la gréfica, se
aprecia que la mayoria son estudiantes y personal administrativo que asisten de lunes a viernes a
cumplir con sus actividades laborales y académicas. Quienes asisten de 2 a 4 dias son estudiantes,
algunos docentes, investigadores y proveedores. Solo 11 encuestados asiste de manera ocasional,
de éstos, seis son estudiantes, quienes pueden pertenecer incluso a otras facultades alejadas al
campus Yy asisten a CU de manera ocasional para consultar bibliotecas, hacer deporte o actividades
ludicas; para los objetivos de este estudio no es una cantidad significativa, sin embargo se deben

tener en cuenta en la planeacion de la estrategia de comunicacion.

La siguiente pregunta se grafico mediante el programa de internet Barchgeo.com, que se apoya
en Google Maps, se realizd el mapeo de la procedencia de las personas que asisten a CU

conduciendo para saber el lugar de su procedencia. Se tomd en cuenta la colonia y/o municipios
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informados en cada caso por las 149 personas que respondieron efectivamente a esta pregunta, 27
personas se abstuvieron de responder.
En las siguientes imégenes se puede apreciar la distribucion con relacion a CU del origen de

los conductores de vehiculo particular. Sefialado con una estrella amarilla, CU esta ubicado al sur

de la ciudad. El origen de los visitantes es, en pocos casos, desde municipios aledafios como

Valsequillo, San Pedro y San Andrés Cholula, Momoxpan.

Gréfico 8. Lugar de procedencia
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Fuente: Elaboracion Propia

88



Gréfico 8.1. Lugar de procedencia

Fuente: Elaboracion Propia

Gréfico 8.2. Lugar de procedencia

LAl JOYA

Fuente: Elaboracion Propia
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Se puede apreciar que, de los encuestados si hay personas que recorren una distancia bastante
larga y justifican el uso de su vehiculo de esta manera, pues generalmente desde esas zonas no hay

rutas directas que lleguen a CU o si las hay toman mas de una hora para llegar.

Tal es el caso de las personas que van a CU desde Sanctorum o San Lorenzo Almecantla cerca
al Estado de Tlaxcala, recorriendo una distancia de 30,6 kms con una duracion de 40 minutos sin
trafico; también desde Cholula y el anillo periférico, recorriendo aproximadamente 21.2 Kms en
un viaje que media hora sin trafico. Desde San Francisco Ocotlan, el recorrido de los 28 kms hacia

CU puede tardar entre 25 y 28 minutos sin trafico.

Hacia la Infonavit Agua Santa, son 7,8 kms aproximadamente, los cuales se pueden recorrer en
un tiempo de 20 minutos sin trafico en coche. Es notable que siendo menos de la mitad en
kilometros que los casos anteriores, el tiempo de recorrido es casi el mismo, solo disminuye diez
minutos. Esto se debe a la calidad de las vias principales, las vias de acceso, la ruta elegida y el

trafico.

Desde Amozoc a Cu, el recorrido de los aproximadamente 30 kilémetros de distancia puede
durar entre 37 y 45 minutos en coche sin trafico. Desde Amalucan a CU una persona en coche se

tarda de 25 a 45 minutos en recorrer los 11, 5 kms aproximados.

Sin embargo, aproximadamente 25 personas afirmaron llegar conduciendo su vehiculo desde
una periferia bastante cercana a CU, aun existiendo transporte publico disponible. Por ejemplo,
desde el Polideportivo Parque Ecologico hasta CU son aproximadamente 6,2 kms, que en coche

se recorren en 17 minutos.
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Desde Huexotitla a CU hay rutas de transporte urbano disponibles, sin embargo quienes van en

coche recorren casi 4 km de distancia en un tiempo aproximado entre 10 y 14 minutos sin tréafico.

Hay quienes afirmaron usar su vehiculo para recorrer una distancia de entre 3 y menos de un
kilometro, para llegar a CU. Esta distancia en coche puede tomar un tiempo aproximado de 10

minutos. Evidentemente mucho menos que si se realizara caminando.

Se evidencia que a pesar de ser una distancia corta la que deben recorrer, la gente usa su
vehiculo por la rapidez y comodidad que le genera. Asi como por la facilidad de poder hacer otro
tipo de actividades al finalizar sus actividades en el campus y desplazarse a otras partes de la

ciudad.

Grafico 9. Horas que permanece dentro de CU

Cantidad de horas que
permanece en CU

Menosdel Entre2y5 Entre6y 8 N/E

hora horas horas

Fuente: Elaboracién propia

51 personas encuestadas pasan en promedio entre 2 y 5 horas al dia en el campus universitario

por cada visita que realizan. Este resultado no dista mucho de las personas que permanecen entre
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6 y 8 horas en el mismo, correspondientes a 45 personas en esta encuesta. Con este resultado es

posible afirmar.

Grafico 10. Hora de entrada

Hora de entrada

80
2: |
20 |
10 | |
5:60 - 7:50 8:00 - 10:30 11:00- 14:00 15:00- 17:30 Ns/Nr
Fuente: Elaboracién propia
Gréafico 11. Hora de salida
Hora de salida
820

10

9:00 - 11:30 12:00- 14:35 15:00-17:30 18:0021:00 Ns/Nr

Fuente: Elaboracién propia

El pico de hora de entrada al campus se presenta entre 8:00 am a 10:00 am, sin embargo hay

bastante flujo vehicular desde las 6:30 am. El pico de hora de salida en la tarde, transcurre entre
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las 15:00 y 17:30 horas. También hay un flujo importante de salida de vehiculos entre las 18:00 y

21:00 pm, hora en que finalizan las clases y servicios de biblioteca.

Es importante resaltar que ninguno de los encuestados menciono salir mas tarde de ese horario,

a pesar de que en la biblioteca central se presta servicio las 24 horas del dia.

Tendria que hacerse un estudio aparte sobre el servicio de transporte en relacion con este

servicio universitario.

T . .
Gréfico 12. Lugar de Estacionamiento en CU
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En cuanto al lugar de estacionamiento, solo 129 personas respondieron de manera efectiva. De
éstas, 18 informaron que usaban el estacionamiento de la Biblioteca Central, 16 se estacionan en
el Estacionamiento central que esta junto a la DAE. En la facultad de administracion se estacionan

14 personas.

Diez personas indicaron que se estacionaban dentro de CU y nueve personas afirmaron que se

estacionan fuera del CU, sin embargo en ningun caso no especificaron la zona exacta.

En el estacionamiento de la facultad de Derecho se estacionan 9 personas de las encuestadas.
En los estacionamientos de Ingenierias y electronica 7 personas respectivamente afirmaron
usarlos, y 6 en la facultad de economia. Algunas personas confesaron estacionarse donde

encuentren lugar, asi no sea en algun estacionamiento dentro de CU.

Los puntos rojos en el mapa representan la densidad del uso de estacionamientos, se puede ver
que en las facultades de mayor demanda como ingenierias, Derecho economia y administracion,
hay una importante densidad de vehiculos, los estacionamientos son pequefios para la cantidad de

vehiculos que pueden recibir.

Hay espacios en las zonas mas alejadas de las facultades principales, como el estadio
universitario, el estacionamiento de la Biblioteca Central, el Estacionamiento central y sus

alrededores, con suficientes espacios para mas automoviles.

Seccion 2: infraestructura, inclusion y universalidad

Con base en las 158 respuestas efectivas a esta preguntas. Los porcentajes fueron calculados

con base en la calificacion que dieron las personas a la primera categoria.
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Graéfico 13. Percepcion de principales problematicas de movilidad en CU

Problemas de CU

5% O 1 Exceso de vehiculos

27% 2 Mala administracion de
estacionamientos
3 Escasa cultura vial

14% 4 Falta de accesos vehiculares

05 Falta de control de ingreso

. vehicular
18% 23% 06 Sefalizacién incompleta

Fuente: Elaboracion propia

Asi, el 27% de los encuestados coincidieron en que el principal problema del campus es el
exceso de vehiculos, seguido de la mala administracion de los estacionamientos con un 23% de

las respuestas y el tercer problema es la escasa cultura vial, con un 18%.

Es necesario aclarar que el problema del exceso de vehiculos es percibido de manera mas
urgente por las facultades de Ingenierias, administracién, derecho y economia, en comparacion
con la zona de la DAE, la Biblioteca central o el estadio, donde sobran los lugares, pues las zonas
de estacionamiento aledafias a las mencionadas facultades son insuficientes y los automoviles

optan por estacionarse en lugares no autorizados o invaden espacios destinados para la LoboBici.

Por otro lado, la sefializacion y la infraestructura vial de CU no se perciben como problemas
tan importantes. Sin embargo, debido a que es un espacio controlado, y las personas, que en su
mayoria fueron estudiantes y personas de la comunidad universitaria, estan familiarizadas con el
entorno, es posible que los automovilistas no presten mucha atencion a la sefializacion, como si lo

haria un peaton o un ciclista.
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Gréfico 14. Mejor manera de movilizarse al interior de CU

Mejor forma de moverse en CU por género
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Fuente: Elaboracion propia

Al emplazar a los encuestados en una situacion hipotética, como dejar su vehiculo fuera del
campus universitario, 62 personas correspondientes al 35% de los consultados informaron que
preferirian moverse al interior de CU en LoboBus. De estos el 19% son hombres y el 17% mujeres.
Muy cercano a este resultado, el 31% correspondiente a 54 personas opinaron que LoboBici seria
la mejor opcion para moverse al interior de CU, de este porcentaje el 19% son hombres y el 12%
mujeres. Hay una preferencia por el LoboBus, sin embargo la Lobobici también representa una
buena opcion de movilidad para la mayoria de los encuestados. Un 23% representado por 15%
hombres y 8% mujeres afirmaron que la caminata es la mejor forma de moverse al interior de CU,

este porcentaje de peatones no deben desconocerse al momento de planear y realizar las obras.
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Graéfico 15. Factor de influye al momento de escoger un medio de transporte

Factor que influye al escoger un medio de
transporte
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Fuente: Elaboracion propia

El motivo por el cual los automovilistas elegirian un medio de transporte diferente al automovil
para desplazarse es la rapidez de acuerdo con el 44% de los encuestados. Este factor presenta una
amplia diferencia en relacion con la facilidad de acceso 14% o la seguridad 12%, seguidos de la
puntualidad 10% y la comodidad 8%. Los hombres son quienes prefieren mas la facilidad de
acceso que las mujeres, quienes solo representan el 3% de esta pregunta. Asi pues es posible
afirmar que la optimizacién del tiempo es un factor clave en los sistemas de transporte. Para que
los medios de transporte que ofrece la BUAP sean usados por mas automovilistas, deben ser mas
rapidos y eficaces al momento de transportar a los usuarios, para que los actuales automovilistas

se sientan motivados a acceder a ellos.
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Graéfico 16. Medio de transporte usado en CU el ultimo cuatrimestre

Medio usado el Ultimo cuatrimestre
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Fuente: Elaboracién propia

En cuanto a la interaccion de los automovilistas que ingresan a CU con los deméas medios de
transporte disponibles en el campus, el 16% (28 personas) de los Trabajadores administrativos
afirmaron haber usado el LoboBus para realizar sus desplazamientos en C, es el grupo que mas ha
usado el LoboBus. Algunos incluso hacen uso combinado de los medios de transporte LoboBus y
LoboBici, un 2%, solo LoboBici un 3% LoboBus y STU un 2%. En contraste con los Estudiantes,
se puede afirmar que son ellos quienes son los mayores usuarios de la LoboBici pues un 6% (11
personas) afirmé usar este medio, por encima de los promedios de los deméas usuarios. Se puede

apreciar que son quienes mayormente usan todo el conjunto de medios de transporte universitarios.

El 8% correspondiente a 11 personas encuestadas, afirm¢é haber usado los tres medios de
transporte proporcionados por la BUAP a su comunidad universitaria. Convendria hacer una
investigacion mas profunda sobre las motivaciones de los usuarios para acceder a la

intermodalidad en los servicios de transporte.
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Es importante notar que hay un area de oportunidad en la promocion del STU con los
automovilistas, pues solo el 3% (4 personas) distribuidos entre estudiantes y personal
administrativo, informd que este habia sido su transporte universitario alternativo en el dltimo

cuatrimestre.

Es relevante destacar que el un total de 28 personas correspondiente al 16% de los
automovilistas encuestados afirmaron que nunca han usado ningun transporte universitario. Al no
existir datos previos sobre un estudio similar, se desconoce si este dato ha ido en aumento o ha
disminuido, a partir de la existencia de nuevas rutas de transporte disponibles para el disfrute de

la comunidad universitaria.

Graéfico 17. Percepcion sobre medios de transporte universitarios

LOBOBUS
112]3]4]5 Ns/Nr] TOTAL
Puntual |26]37]22|12] 9] Impuntual 70 176
Rapido |21]33|33] 9|11 Lento 69 176
Util 58] 31f13[ 4] 1 Inatil 69 | 176
Seguro |65]25|9]6]1 Inseguro 70 176
Comodo | 44| 27|21 9] 5] Incémodo 70 176
Facil 51| 27|18| 6| 4 |Dificil acceso| 70 176
Vacio 6 | 18]44|22|15] Saturado 71 176
LOBOBICI
112 415 Ns/Nr| TOTAL
Rapido |25|11]| 6] 2|2 Lento 130 | 176
Util 24| 14] 4] 2| 1 Inatil 131 | 176
Seguro 9]8]18]6]5 Inseguro 130 176
Cémodo | 12| 15|11] 5| 3| Incémodo 130 176
Facil 22| 8 | 5| 7| 4|Dificil acceso| 130 | 176
STU
112]3]4]5 Ns/Nr| TOTAL
Puntual 10| 9]4]2]| 6] Impuntual 145 176
Rapido |11]9]6]2]2 Lento 146 176
Util 191 8] 2]0]1 Inutil 146 176
Seguro |10] 8] 9|21 Inseguro 146 176
Comodo | 7| 7] 9| 5] 2] Incémodo 146 | 176
Facil 10| 3| 4| 6] 7 |Dificil acceso| 146 | 176
Vacio 5/0]1]1|23] Saturado 146 | 176
Econémico| 25| 3| 1] 0] 0 Costoso 147 176

Fuente: Elaboracién propia
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Se indagd sobre la percepcién que tienen los automovilistas que ingresan a CU sobre los demés
medios de transporte que ofrece la institucion educativa. La mayoria ha usado por lo menos el

LoboBus y en menor medida las LoboBici y el STU.

La percepcion del LoboBus es mayoritariamente favorable, siendo un medio de transporte

rapido, puntual, atil, seguro, comodo y de facil acceso aunque algo saturado.

La percepcion de las LoboBici es muy positiva, pues es considerada como un medio de
transporte rapido, til, y de facil acceso, aunque algunas personas pueden considerarla como
insegura y medianamente incoémoda. Esto puede deberse a que la destreza del conductor y el clima

influye mucho en su uso.

El STU es el medio de transporte menos usado por los automovilistas universitarios, si bien su
percepcion es principalmente positiva en cuestiones como la puntualidad, rapidez, utilidad,
seguridad y economia, la opinién se encuentra polarizada en caracteristicas como la facilidad de
acceso Y la saturacién del medio.

Gréfico 18. Registro y uso de LoboBici

Registro y uso de LoboBici
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Fuente: Elaboracién propia
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El 36% de los consultados correspondiente a 63 personas afirmd estar registrado en el servicio
de Lobobici, de ellas un 31% si ha usado el servicio, siendo los estudiantes la mayoria de usuarios
con un 19% de participacion, el doble del porcentaje del personal administrativo que representa el
8% en el uso del servicio. Un 6% de los encuestados asegurd haberse registrado pero no usar el
servicio. ElI 53% de los automovilistas encuestados no estan registrados, De éstos al 34% le interesa

registrarse y al 19% definitivamente no le interesa.

Los visitantes y/o personal de outsourcing no tienen acceso al servicio debido a las
especificaciones de seguridad y mantenimiento que ese sistema de transporte universitario

especifica.

Los anteriores resultados, permiten inferir que existe una oportunidad latente en la elaboracién
de estrategias de educacion y persuasion dirigidas a los automovilistas en el uso de medios

alternativos de transporte dentro de CU.

Gréfico 19. Motivos para no registrarse en LoboBici

Razones para no registrarse en LoboBici
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Fuente: Elaboracién propia
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El objetivo de esta pregunta era identificar los principales motivos para no usar el servicio de

LoboBici de quienes respondieron negativamente a la pregunta anterior.

El principal motivo manifestado es la preferencia por movilizarse caminando en un 26%. En

segundo lugar esta el desconocimiento del lugar y proceso de registro al servicio en un 18%,

porcentaje compuesto por un 12% de estudiantes, por lo cual es necesario fortalecer las estrategias

de comunicacion del proceso de inscripcion, difusion de las rutas y estaciones de este medio y la

utilidad que representa en la velocidad de traslado, pues de acuerdo con la pregunta 10, el principal

motivo para elegir un medio de transporte es la rapidez, y la LoboBici es percibida como un medio

rapido.

Para el 12% de los encuestados no es til para llegar a su destino, seria necesario averiguar por

qué no es Util y en dado caso aumentar la cantidad de estacionamientos y posiblemente ampliar los

horarios de operacién para maximizar la utilidad del servicio.

Gréafico 20. Uso del estacionamiento central

Momentos de uso del estacionamiento Central (DAE)
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Uno de los principales problemas de la congestién vehicular al interior del campus, es la
saturacion de algunos estacionamientos cercanos a las facultades, mientras que otros
estacionamientos mas alejados de éstas areas, no llenan su capacidad total. La mayoria de los
automovilistas encuestados (28%) manifestaron que solo usan el estacionamiento central cuando
deben ir a alguna dependencia cercana a este como la Direccion de Administracion Escolar (DAE).
De ellos, el personal administrativo representa el 9 % y los docentes el 8%. El 22% manifestaron

que lo usan cuando no encuentran estacionamiento en su destino.

Este punto es importante pues sugiere que son potenciales usuarios de los otros medios de
transporte universitario al interior del campus. De este porcentaje el 10% corresponde a
estudiantes, quienes serian los que mas usan esta solucion al encontrar saturacion en otros lugares,
seguidos del personal administrativo quienes representan el 6% en este item. EI 18% de los
encuestados indicd que nunca lo usa. Asi pues, es necesario promover entre la comunidad
universitaria, el uso de estacionamientos alternos a sus zonas de conveniencia, que permitan tener
una mejor movilidad al interior de CU. El 3% de los encuestados manifesto que usan el
estacionamiento central en otras ocasiones, por ejemplo cuando hay partido, pues por seguridad,
no dejan su vehiculo en los estacionamientos que no estan vigilados. Es importante tener en cuenta
que las actividades alrededor del estacionamiento central, pueden afectar la percepcion de
seguridad de la comunidad universitaria, y para cualquier planeacion de estrategia se debe tener

en cuenta que la operacion de los medios de transporte se ve afectada por este tipo de eventos.
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Seccion 3: Normatividad, Comunicacion y control

Grafico 21. Conocimiento de los lineamientos de transito

Conoce los lineamientos de transito vehicular para circular al
interior de CU
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Fuente: Elaboracién propia

El 28% de los encuestados tienen un conocimiento parcial de los lineamientos de transito
universitarios. Mientras que el 29% no los conoce. Este porcentaje lo componen principalmente
los estudiantes en un 14% vy los trabajadores administrativos en un 9%. Asi pues, es necesario
poner en comun esta informacion desde el primer dia de ingreso como estudiante y trabajador,
reiterarla y actualizar la informacion de transito a lo largo de la vida estudiantil, de acuerdo con
los cambios estructurales y operacionales del campus. La comunicacion de la organizacion vial
con los transeuntes, y en general con todos los actores viales debe ser clara, constante y debe ser

difundida por diferentes medios.
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Grafico 22. Mecanismos de control de ingreso vehicular

Mecanismos de control de ingreso vehicular
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Fuente: Elaboracion propia

Se le pregunt6 a los automovilistas cudles serian los mejores mecanismos para el control
vehicular interior de CU, con el objetivo de conocer cuél de ellos podria implementarse en un
futuro y tendria mejor aceptacion entre quienes actualmente utilizan vehiculo. Mayoritariamente,
el uso de un sensor electronico que les permita a los integrantes de la comunidad universitaria
ingresar a cualquier estacionamiento, seria una opcion viable a la congestion vial y de los
estacionamientos, combinada con una serie de mecanismos que pueden aplicarse en todos los
estacionamientos. La segunda opcidn mas viable para mejorar el control vehicular es proporcionar
una identificacion especial a los visitantes al campus y la tercera es asignarles un estacionamiento

especifico a los visitantes y con ello motivarlos a usar otros medios de transporte en CU.
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Tabla 9. Medio para la comunicacién de Movilidad

a) App_maéuil

i
[

a) App_mduil, b) Medios Digitales

a) App_mavil, b) Medios Digitales, ¢) Medios impresos

a) App_mouvil, b) Medios Digitales, d) Carteles, lonas y espectaculares

a) App_mdvil, b) Medios Digitales, €) Anuncios en transporte y paradas

a) App_mduil, b) Medios Digitales, f) Medios alternativos

a) App_mavil, b) Medios Digitales, g) Radio BUAP

a) App_movil, b) Medios Digitales, h) Personal de vigilancia

a) App_mdvil, c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares

a) App_maduil, c) Medios impresos, e) Anuncios en transporte y paradas

a) App_mavil, c) Medios impresos, h) Personal de \igilancia

a) App_mdvil, d) Carteles, lonas y espectaculares

a) App_mdnil, d) Carteles, lonas y espectaculares, e) Anuncios en transporte y paradas
a) App_mduil, d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de vigilancia
a) App_mavil, d) Carteles, lonas y espectaculares, g) Radio BUAP

a) App_mouvil, d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de \igilancia
a) App mdvil, e) Anuncios en transporte y paradas

a) App_mdvil, e) Anuncios en transporte y paradas, g) Radio BUAP

a) App_movil, e) Anuncios en transporte y paradas, h) Personal de vigilancia
a) App_movil, h) Personal de vigilancia

b) Medios Digitales

b) Medios Digitales, c) Medios impresos

b) Medios Digitales, ¢) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares

b) Medios Digitales, ¢) Medios impresos, €) Anuncios en transporte y paradas

b) Medios Digitales, d) Carteles, lonas y espectaculares, €) Anuncios en transporte y paradas
b) Medios Digitales, d) Carteles, lonas y espectaculares, f) Medios alternativos

b) Medios Digitales, d) Carteles, lonas y espectaculares, g) Radio BUAP

b) Medios Digitales, d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de vigilancia
b) Medios Digitales, e) Anuncios en transporte y paradas

b) Medios Digitales, €) Anuncios en transporte y paradas, f) Medios alternativos
b) Medios Digitales, €) Anuncios en transporte y paradas, h) Personal de vigilancia
b) Medios Digitales, h) Personal de vigilancia

b) Medios Digitales, Redes sociales

¢) Medios impresos

¢) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares

c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, e) Anuncios en transporte y paradas
c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, g) Radio BUAP

c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, f) Medios alternativos
c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de vigilancia
c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, g) Radio BUAP

c) Medios impresos, d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de vigilancia
c) Medios impresos, e) Anuncios en transporte y paradas

c) Medios impresos, €) Anuncios en transporte y paradas, g) Radio BUAP

c) Medios impresos, €) Anuncios en transporte y paradas, Platicas de las normas
c) Medios impresos, g) Radio BUAP

d) Carteles, lonas y espectaculares

d) Carteles, lonas y espectaculares, e) Anuncios en transporte y paradas

d) Carteles, lonas y espectaculares, €) Anuncios en transporte y paradas, h) Personal de vigilancia
d) Carteles, lonas y espectaculares, g) Radio BUAP, h) Personal de vigilancia

d) Carteles, lonas y espectaculares, h) Personal de \igilancia

e) Anuncios en transporte y paradas
€) Anuncios en transporte y paradas, f) Medios alternativos, h) Personal de vigilancia
e) Anuncios en transporte y paradas, h) Personal de vigilancia
e) Anuncios en transporte y paradas, g) Radio BUAP, h) Personal de vigilancia
e) Anuncios en transporte y paradas, g) Radio BUAP

g) Radio BUAP

g) Radio BUAP, h) Personal de \igilancia

h) Personal de \igilancia
h) Personal de vigilancia, Cultural
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Fuente: Elaboracién propia

La mayoria de los encuestados consideraron el uso de una app mdvil como un medio relevante

para la comunicacion de las normas viales al interior del campus. Adicionalmente, es necesario
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que la estrategia de comunicacion aborde diferentes medios, para lograr una difusién mas amplia.

Estas pueden ser principalmente medios impresos, digitales como redes sociales, asi como hacer

uso del mobiliario universitario.
Seccion 4: Seguridad

Gréfico 23. Entidad a la que acudiria en caso de percance vial

Acudiria en caso de percance
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4% O b) Rectoria

50%’&

¢) No acudiria a nadie
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Fuente: Elaboracién propia

El 75 de los encuestados reconoce a la DASU como la primera instancia a la que pueden acudir

en caso de emergencia. El 16% de los automovilistas encuestados no sabe a quién acudir en caso

de emergencia.
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Gréfico 24. Entidad que debe estar a cargo del ingreso vehicular
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Fuente: Elaboracion propia

La mayoria (83 personas) de los encuestados respondieron que la DASU debe ser la
dependencia que esté a cargo de la movilidad al interior del campus. Por otra parte 50 personas
respondieron que un Departamento de transporte y movilidad debe ser el encargado del control de
ingreso vehicular. Al momento de realizar esta investigacion, ese departamento no existe. La
propuesta seria integrar los diferentes departamentos que intervienen en el proceso de la
construccién de la movilidad, con el fin de crear un grupo interdisciplinario que responda a todas

las necesidades de los usuarios viales.
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Seccion 5: Relacion con el medio ambiente

Graéfico 25. Percepcion de la relacion del transporte con el medio ambiente

Los sistemas de transporte de CU son amigables con el medio
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Fuente: Elaboracion propia
EL 51% de los encuestados afirmo que los medios de transporte universitarios son amigables
con el medio ambiente. Se podria afirmar que son medios queridos y aceptados por la comunidad
universitaria. Es importante informar que los transportes motorizados universitarios funcionan con
gasolina. Esto abre la posibilidad a integrar diferentes areas de desarrollo cientifico universitario,
para promover la elaboracién de combustibles amigables con el medio ambiente y/o desarrollo de

medios de transporte que empleen fuentes alternativas de energia.
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Gréfico 26. Percepcion sobre eliminacion de areas verdes

Estaria de acuerdo con la eliminacion de areas verdes para la
construccién de nuevos estacionamientos
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Fuente: Elaboracion propia
El 75% de los automovilistas encuestados desaprueba la idea de la eliminacion de areas verdes
para la construccién de estacionamientos. Este planteamiento reconoce las necesidades de los
demas actores viales y refuerza la idea de que el espacio universitario debe privilegiar el bien
comun por sobre el bien particular. Es una vision individualista de la solucion a la problematica
del espacio dentro del campus universitario. ElI 22% afirma que no esta de acuerdo con esta

sugerencia, es un porcentaje bajo, sin embargo debe evitarse que crezca.
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Gréfico 27. Percepcién sobre implementacion de politicas de restriccion vehicular

Estaria de acuerdo con la implementacidn de politicas de restriccion
vehicular al interior de CU, con fines ambientales
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Fuente: Elaboracion propia
A pesar de actualmente que no hay estudios sobre el impacto ambiental de los vehiculos en CU
de la BUAP, el 49% de los automovilistas encuestados estarian de acuerdo con la implementacion
de politicas de restriccion vehicular al interior de CU con fines ambientales. Este porcentaje esta
mayoritariamente compuesto por estudiantes, quienes representan el 21&. Actualmente, estas
medidas se llevan a cabo en grandes ciudades, sin embargo no han demostrado disminuir en una

medida significativa, las emisiones de CO2. El 30% no esta de acuerdo con estas acciones.
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Gréfico 28. Voluntad para dejar vehiculo en casa
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Fuente: Elaboracién propia
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El 56% de los automovilistas estarian de acuerdo con dejar su vehiculo en casa ocasionalmente,

en pro del medio ambiente. Este porcentaje esta compuesto mayoritariamente por estudiantes 26%

y en segundo lugar por el personal administrativo 12%. Si bien, hay una voluntad de algunos

automovilistas por dejar su vehiculo en casa para mejorar el medio ambiente en CU, seria necesario

establecer si al realizar esta accion realmente se estd mejorando la calidad del aire en el campus

universitario, y si es efectiva para la optimizacion del espacio.
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Gréfico 29. Razones para dejar vehiculo en casa
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La razon principal que manifestaron los automovilistas para dejar su vehiculo en casa es ayudar
a disminuir los niveles de contaminacion 25%, el cual estd compuesto mayoritariamente por
estudiantes 11% y en segundo lugar por los docentes 6%. La segunda razon es reducir el
congestionamiento vehicular en CU 11%. Asi pues una campafia de comunicacion podria
enfocarse en mensajes en pro del medio ambiente. Sin embargo, se recomienda estudiar el impacto

ambiental en CU por cuenta de los gases emitidos por los vehiculos.

El objetivo de las preguntas 26 a 32 era evaluar la percepcion de los automovilistas en diferentes
aspectos. El 67% de los automovilistas (51 personas) estuvieron totalmente de acuerdo en afirmar
que los automovilistas invaden espacios como ciclopistas, banquetas y/o estacionamientos para
discapacitados. Por otra parte el 19.8% (39 personas) se considera en desacuerdo con esta

afirmacion.

Seccion 6: Funcionamiento del sistema y habitos de movilidad

Tabla 10. Percepcion del Funcionamiento del sistema de Movilidad en CU

Totalmente
En . Totalmente
en Indiferente | De acuerdo
desacuerdo de acuerdo
desacuerdo

1 2 B 4 5)
26. En CU, ¢los automovilistas invaden espacios dispuestos para otros
fines en caso de no encontrar estacionamiento? (ejemplo: ciclopistas,
banguetas, estacionamientos para 35 14 22 35 51
27. ¢Busca estacionamientos alternativos al interior de CU, aunque estén
lejos de su destino? 26 25 35 39 33
28. ¢La interaccion entre los automovilistas con peatones y ciclistas es
cordial? (ceden el paso, respeto mutuo, etc.) 31 31 32 45 19
29. ¢ Considera que los automovilistas evidencian buenas practicas de
conduccion y seguridad vial en CU? 29 37 44 36 10
30. ¢ Considera que la difusion sobre el horario y rutas de los medios de
transporte disponibles en CU es adecuado? 33 40 47 31 7
31. ¢Considera que la comunidad universitaria se involucra en el
mejoramiento de la movilidad en CU? 32 33 49 32 11
32. ¢ Considera que la BUAP fomenta el uso de los medios de transporte
universitario con automovilistas? 39 33 44 26 13

Fuente: Elaboracion propia
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Al preguntarles si buscaban estacionamientos alternativos al interior de CU aunque estuvieran
retirados de su destino no se vio una tendencia marcada en ninguna respuesta. 39 personas (22%)

estuvieron de acuerdo con esta afirmacion. Un 20% se mostr6 indiferente (35 personas).

En cuanto a la relacion de los automovilistas con los peatones y ciclistas el 25,5esta de acuerdo
en afirmar que esta relacion es cordial y de respeto mutuo. Al cuestionarles sobre su percepcion
sobre si los automovilistas evidencian buenas précticas de conduccion, el 26% de los encuestados
se mostrd indiferente. Mientras el 21% (37 personas) considera que los automovilistas no muestran

buena conduccién ni toman medidas de seguridad vial al interior de CU.

Al indagar su percepcion sobre si es adecuada la difusion del horario y rutas de los medios de
transporte universitarios al interior de CU, la mayoria, equivalente al 27% (47 personas), les resultd

indiferente. Mientras que el 23% (40 personas) se considera en desacuerdo.

Al preguntar su consideracion sobre si la comunidad universitaria se involucra en el
mejoramiento de la movilidad en CU, el 28% (49 personas) afirmaron que no estan ni de acuerdo
ni en desacuerdo con esta afirmacion y el 19% en desacuerdo, porcentaje correspondiente a 33

personas.

La Gltima pregunta de este tipo, preguntaba a los automovilistas si consideraban que la BUAP
fomentaba el uso de los medios de transporte universitario con los automovilistas. EI 25% de los
encuestados (44 personas) se manifestaron como indiferentes, mientras que el 22% indicaron que

estaban en desacuerdo.
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Seccidn 7: Participacion

Tabla 11. Participacion en la Movilidad

a) Formando parte de un comité de movilidad

a) Formando parte de un comité de movilidad, b) Participando en consultas populares de votacion

a) Formando parte de un comité de movilidad, b) Participando en consultas populares de wtacidn, c) Asistiendo a informes y conferencias periédicas

a) Formando parte de un comité de movilidad, b) Participando en consultas populares de wotacion, e) Cambiando sus habitos viales

a) Formando parte de un comité de movilidad, c) Asistiendo a informes y conferencias periédicas, d) Usando los transportes universitarios

a) Formando parte de un comité de movilidad, c) Asistiendo a informes y conferencias periddicas, €) Cambiando sus habitos viales

a) Formando parte de un comité de movilidad, d) Usando los transportes universitarios, €) Cambiando sus habitos viales

b) Participando en consultas populares de votacion

b) Participando en consultas populares de wotacion, c) Asistiendo a informes y conferencias periédicas, d) Usando los transportes universitarios

b) Participando en consultas populares de wotacion, d) Usando los transportes universitarios

b) Participando en consultas populares de wotacion, d) Usando los transportes universitarios, €) Cambiando sus habitos viales

b) Participando en consultas populares de votacién, d) Usando los transportes universitarios, f) No participaria

b) Participando en consultas populares de wtacion, €) Cambiando sus habitos viales

c) Asistiendo a informes y conferencias periddicas

c) Asistiendo a informes y conferencias periddicas, d) Usando los transportes universitarios

c) Asistiendo a informes y conferencias periédicas, d) Usando los transportes universitarios, ) Cambiando sus habitos viales

d) Usando los transportes universitarios

d) Usando los transportes universitarios, €) Cambiando sus habitos viales

d) Usando los transportes universitarios, €) Cambiando sus habitos \iales, f) No participaria

e |w [ =
A E N E N S N I R E S

e) Cambiando sus habitos viales

N
[y

f) No participaria

N
[y

Fuente: Elaboracion propia

Se les pidid a los encuestados seleccionar de una lista al menos 3 opciones que les permitiera
responder de qué manera participarian en proyectos que mejoren la movilidad en CU. La mayoria,
39 personas indicaron que su principal opcion seria usar los transportes universitarios. Sin
embargo, aproximadamente 30 personas, consideraron que podrian hacer parte de consultas
populares de votacion y al mismo tiempo cambiar sus habitos viales y/o usando los medios de
transporte universitarios. La respuesta que menos acogida tuvo fue la opcién de asistir a informes
y conferencias periddicas. Este punto es importante clave para la elaboracion de la estrategia de
comunicacion, para idear estrategias de motivacion que animen a la gente a tomar partido en el

seguimiento de los proyectos que promuevan la movilidad vial.

Aproximadamente el 13% de los encuestados (22 personas), manifesto su interés por hacer parte
de un comité de movilidad y al mismo tiempo participar cambiando sus habitos viales y/o usando

los transportes universitarios. Un 12% de los encuestados no se involucrarian en estos proyectos.
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Grafico 30. Disposicion de uso del RUTA para llegar a CU

Usaria una linea del RUTA para llegar a CU

27% 29% Oa) Si, siempre
Ob) Ocasionalmente
c) No la usaria

O

44%

Fuente: Elaboracion propia

Al preguntar a los automovilistas si en el futuro una linea del RUTA les sirviera para llegar a
CU en el mismo tiempo que actualmente tarda en desplazarse, el 44% manifestd que la usaria
ocasionalmente, el 29% afirmo que siempre la usaria y el 27% definitivamente no la usaria. Este
caso representa que si puede haber cierta disposicion a usar otros medios de transporte que resulten

funcionales y practicos.

La Gltima parte de esta encuesta, representa un valioso aporte de la comunidad universitaria,
pues se les invitd a aportar una sugerencia para mejorar la movilidad al interior de CU, y las
respuestas mas logicas y viables podrian ser implementadas en futuras estrategias de comunicacion
vial. Varios automovilistas concluyeron que hace falta una mayor educacion vial, asi como mejor
comunicacion de los horarios y rutas del transporte universitario, mejoramiento de la sefialética y

mejor servicio por parte del personal encargado. Seria Gtil replantear la estructura vial de CU.
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Mantener el contacto y la informacion con la comunidad es clave pues varias veces informaron
que no se les informa adecuadamente sobre el cierre de los accesos y esto genera retrasos y

congestion entre automovilistas.

Muchos de los encuestados manifestaron la necesidad de mas estacionamientos asi como la
mejor administracion y aprovechamiento de los mismos, algunos sugirieron la creacion de
estacionamientos verticales o subterraneos. En conversacion con el Coordinador Operativo de
Lobobici, éste sugirié el reordenamiento de los estacionamientos para que cupieran mas autos, sin

necesidad de hacer nuevas construcciones o sacrificar el area verde.

Conclusiones

e Infraestructura, inclusion y universalidad: La infraestructura con la que cuenta CU en
el momento de esta investigacion, ya no es suficiente para albergar adecuadamente a toda
la cantidad de vehiculos que ingresan al campus y permanecen en el por un tiempo de entre
5y 8 horas. El principal problema percibido por los mismos automovilistas es el exceso de
vehiculos seguido de la mala administracién de los estacionamientos y en un tercer lugar
la escasa cultura vial. Algunos estacionamientos son subutilizados y otros presentan
saturacion. No se orienta a los automovilistas desde el ingreso al campus, ni se promueve
el uso de otras zonas

e Quienes usan vehiculo particular para movilizarse lo hacen por rapidez, facilidad de acceso
y comodidad, un factor que debe tenerse en cuenta para el mejoramiento y promocion de

los transportes universitarios.
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Al momento de realizar la investigacion, los sefialamientos de las vias internas para
peatones y automovilistas, en general eran bastante deficientes, en algunas partes faltaban
0 estaban viejos y ya no se veian. A partir del inicio de LoboBici, los sefialamientos viales
presentaron una mejora, iniciando por los sefialamientos para ciclistas. Asi, desde el afio
2016, con la ampliacion de las rutas de LoboBici y modificaciones en la ruta del STU, se
percibieron algunas mejoras al renovar la comunicacion vial con la comunidad
universitaria.

Los automovilistas perciben que las vias de acceso a CU son insuficientes o estan mal
utilizadas, algunas pueden saturarse en horas pico, sin embargo son amplias y estan

distribuidas por la periferia del campus, ubicadas en las vias mas importantes.

Normatividad, control y seguridad: la mayoria de los automovilistas encuestados no
conocen los lineamientos de transito vehicular dentro de CU, éstos, sin embargo, son los
mismos que se utilizan en la via externa a CU.

La seguridad en los estacionamientos es bien percibida, sin embargo varios automovilistas
manifestaron que cuando hay partido en el estadio tienen temor de que a sus vehiculos les
suceda algo, por ello optan por dejar su vehiculo en otro estacionamiento, incluso fuera del
campus.

Los automovilistas identifican a la DASU como la primera instancia a quien acudir en caso
de emergencia y quienes deben estar a cargo del control vehicular.

La segunda opcion mas viable para mejorar el control vehicular es proporcionar una

identificacion especial a los visitantes al campus y la tercera es asignarles un
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estacionamiento especifico a los visitantes y con ello motivarlos a usar otros medios de

transporte en CU.

Ecologia: Los medios de transporte de la BUAP son considerados como amigables con el
medio ambiente. Los encuestados, en su mayoria, no estan de acuerdo con la eliminacion
de areas verdes para la construccidn de mas estacionamientos y la mayoria de ellos apoyaria
las politicas de restriccion vehicular en CU, con fines ambientales. Sin embargo la mayoria

del personal administrativo no dejaria su vehiculo en casa en pro del medio ambiente.

Medios de transporte: Los automovilistas identificaron al LoboBus como la mejor forma
de moverse en CU y en segundo lugar a la LoboBici. La intermodalidad es buena, los
sistemas operan en toda la universidad, los puntos de acceso entre uno y otro son cercanos.
Los horarios son adecuados a las necesidades de los usuarios. Posteriormente a la
realizacion de la encuesta se vio un proceso de expansion a otros campus, algunos con éxito
como en el CCU. Hace falta mejorar la difusién de la operacién y difusion de los medios
de transporte alternativos LoboBici con las personas mas adultas de la comunidad

universitaria.

Funcionamiento del sistema y habitos de movilidad: los automovilistas perciben que
ellos mismos invaden los espacios destinados para peatones y ciclistas. Aunque afirmaron
que la relacion entre automovilistas con peatones y ciclistas generalmente es cordial

Perciben al LoboBus principalmente como un sistema de transporte puntual, Gtil, seguro,

coémodo y de facil acceso, aunque saturado. El sistema LoboBici es percibido como un
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sistema rapido, util y de facil acceso aunque no muy comodo ni seguro. EI STU es percibido
como un sistema econémico y Util aunque saturado. La mayoria de encuestados afirmé
buscar estacionamientos alternativos aln cuando estén lejos de su destino principal.

Percibieron que la difusion sobre el horario de rutas y medios de transporte no es adecuado
y la mayoria se manifestd en desacuerdo ante la consideracion de que la BUAP promovia

el uso de los medios de transporte universitarios con los automovilistas.

Universalidad y participacion: Aln es necesario trabajar en una infraestructura y medios
de transporte que sean amigables con las personas que presentan alguna discapacidad o

limitacién fisica.

Los automovilistas encuestados informé que la manera en la que participaria en proyectos
gue mejoren la movilidad vial, seria usando los transportes universitarios y cambiando sus
habitos viales, incluso usando ocasionalmente una linea del sistema RUTA si llegase a
transitar cerca de la universidad. Sin embargo se percibid poco animo al hecho de participar
en comités de movilidad, o la asistencia a conferencias periddicas. Es necesario motivar la

participacion de estos actores viales en la movilidad urbana.

o La mayoria de los encuestados consideraron el uso de una app mévil como un
medio relevante para la comunicacion de las normas viales al interior del campus.
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RECOMENDACIONES Y PROPUESTA

El presente capitulo presenta la consumacion de esta investigacion y contiene una propuesta de

comunicacion estratégica participativa, con el fin de orientar los esfuerzos de la comunicacion

sobre la movilidad vial en ciudad universitaria de la BUAP.

Con base en los resultados de la encuesta y tomando en cuenta las entrevistas realizadas y la

observacion participante. Se hacen las siguientes recomendaciones:

a)

b)

d)

La comunicacion de la organizacion vial con la comunidad universitaria y en general con
todos los actores viales debe ser clara, constante y oportuna debe ser difundida por
diferentes medios. Sobre todo cuando se presentan fallas en la operacion o alteracion de las
vias.

Para que los medios de transporte que ofrece la BUAP sean usados por mas automovilistas,
deben buscar la manera de ser mas rapidos y eficaces al momento de transportar a los
usuarios, para que los actuales automovilistas se sientan motivados a acceder a ellos

Es necesario reiterar con los automovilistas las normas viales dentro y fuera de CU, incluso
desarrollar cursos de conduccion o sanciones leves a quienes incumplan en normas basicas.
Por ejemplo la asistencia a un curso de vialidad.

Hay una oportunidad latente en la elaboracién de estrategias de educacion y persuasion
dirigidas a los automovilistas en el uso de medios alternativos de transporte dentro de CU,
que lleve a vincularlos progresivamente con la movilidad en la ciudad y los cambios que se
presentaran en el futuro.

Es necesario promover entre la comunidad universitaria, el uso de estacionamientos alternos

a sus zonas de conveniencia, que permitan tener una mejor movilidad al interior de CU.
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9)

h)

Esta accién se puede hacer desde el ingreso, contando con personal de servicios
ampliamente informado y capacitado.

Es importante tener en cuenta que las actividades alrededor del estacionamiento central,
pueden afectar la percepcion de seguridad de la comunidad universitaria, y para cualquier
planeacion de estrategia se debe tener en cuenta que la operacion de los medios de
transporte se ve afectada por este tipo de eventos. Se debe reforzar la percepcion de
seguridad de la comunidad universitaria durante estos eventos.

Varios encuestados manifestaron la necesidad de mas estacionamientos asi como la mejor
administracion y aprovechamiento de los mismos, algunos sugirieron la creacion de
estacionamientos verticales o subterraneos. En conversacion con el Coordinador Operativo
de Lobobici, éste sugirio el reordenamiento de los estacionamientos para que cupieran mas
autos, sin necesidad de hacer nuevas construcciones o sacrificar el area verde.

La recomendacion final es la elaboracion de una estrategia de comunicacion participativa
que aborde diferentes medios y diferentes publicos, para lograr una difusion mas amplia.
Estas pueden ser principalmente medios impresos, digitales como redes sociales, asi como
hacer uso del mobiliario universitario para la comunicacion externa, sin embargo las areas
que se involucran con la movilidad, deben tener comunicacion constante, usando medios
corporativos. No existe un departamento de movilidad consolidado, los responsables de las
cuestiones de movilidad y control vehicular se rigen desde diferentes Direcciones. La
propuesta es integrar los diferentes departamentos que intervienen en el proceso de la
construccion de la movilidad, con el fin de crear un grupo interdisciplinario que responda a
todas las necesidades de los usuarios viales. Esto abre la posibilidad a integrar diferentes

areas de desarrollo cientifico universitario, para promover la elaboracion de combustibles
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amigables con el medio ambiente y/o desarrollo de medios de transporte que empleen

fuentes alternativas de energia.

Propuesta

Para la elaboracion de la propuesta de comunicacion se deben tener en cuenta elementos que
vinculen a todos los integrantes del sistema de movilidad, en pro de mejorar la calidad y asegurar

el desarrollo del sistema.

Las dependencias directamente relacionadas con la movilidad vial en la BUAP, deben tener
reuniones constantes en las que por consenso se planee la ejecucion de las obras y se involucre al

personal de seguridad correspondiente.

Es necesario que las propuestas de mejora tengan mecanismos de retroalimentacion y

evaluacion en el que la mayoria de los integrantes participe.

La capacitacion del personal vinculado con la movilidad en el campus universitario, debe ser
constante y eficiente, se deben desarrollar varios saberes en relacion con la seguridad y el servicio
al cliente para asegurar que el sistema de movilidad fluya adecuadamente y aproveche toda la

infraestructura sostenible.

Para la conceptualizacion de la propuesta se tuvieron en cuenta los tres niveles de interaccion
(lineal, dindmico y productivo) y la adaptacion, de acuerdo con las caracteristicas del sistema, de
las funciones o pasos del proceso de comunicacion descritos por Nosnik (2013), que se describen

a continuacion en la Tabla 12.
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Tabla 12. Elementos del proceso de comunicacion en los tres niveles de interaccion

Funcion o Paso Nivel Lineal Nivel Dinamico Nivel Productivo
Inicio Fuente Emisor Confederacion:
Todo-partes
Mensaje Sintaxis: Gramética del Semantica: Interpretacion del mensaje Pragmatica: Conducta ejemplar:
mensaje Coherencia entre el “decir” y el
“hacer”
Canal Tecnoldgico Mediaciones psicoldgicas, sociologicas y Ambientes naturales y planeados de
Culturales informacion
Ruido Fisico: Interferencia Social: Confusion Moral: Incongruencia
Fin Destino-masa Receptor-individuo Federacion: Partes-Todo
Unidad de Analisis Bit de informacion Proceso de Comunicacion y flujo de Ambiente de informacion: rico o

informacidn (macro)

pobre

Proceso de Informacion ~ Produccion y transmision  Difusion o distribucion

Uso productivo o improductivo

Logro Fidelidad de la sefial Retroalimentacion Creacion de objetivos superiores 0
comunes
Beneficio Claridad de los mensajes  Participacion de las partes Construccion colectiva de calidad

de vida comunitaria

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Nosnik (2013)
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La ejecucion de la estrategia se realiza desde el nivel lineal que se entiende como el nivel
directivo en la organizacion, su objetivo es ser un canal de comunicacion entre todos los publicos,
es donde se genera la informacion hacia el resto del sistema. Debe aclarar dudas, haciendo
reuniones, reportes, anunciando las modificaciones en la campafia 0 comunicados, asi como de las
obras viales relacionadas. Los publicos se podréan dirigir al consejo por medio de redes sociales,

linea telefonica y asesores viales.

La fuente o emisor de esta comunicacion, seria un comité de iniciativas compuesto por el
Coordinador Operativo de LoboBici y estudiantes de urbanismos, quienes previamente han
realizado estudios de de viabilidad de los proyectos para mejorar la movilidad en CU y que tengan

voluntad de participar en el plan de mejora de la movilidad sostenible en CU.

Los mensajes que deben emitir a los receptores que seran los Directores de cada departamento,
son la reorganizacion del sistema de transporte universitario con el fin de ofrecer servicios de
calidad. Los Medios de comunicacion seran tradicionales, dejando todo por escrito mediante

correos, actas de reuniones, informes y oficios.

La estrategia para este nivel de comunicacion sera, realizar los diagnosticos por area de
operacion, conocer de qué manera trabaja cada area y elaborar, si es necesario, un nuevo
organigrama con especificacion de funciones y procedimientos. Algunas de las acciones que se
deben realizar para este nivel son: la evaluacion de los cargos, diagnosticos de productividad y

comentar los resultados con el comité periodicamente.
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COMUNICACION DIRECTIVA - (Nivel 1) Generacién o transmision de la informacion

La principal actividad de la comunicacion directiva, es la de ser un canal de comunicacién entre todos los publicos, aclarando dudas, haciendo reportes, anunciando las modificaciones en la campafia, asi como obras viales
relacionadas. Parte de lainiciativa de un grupo que tiene conocimiento del problemay manifiesta la preocupacién ante los posibles actores del sistema que puedan colaborar con la solucién.

Comunicar la necesidad de organizar el sistema de transporte universitario.

Asegurar el entendimiento de los objetivos por medio de apoyo interpersonal a los involucrados en el proceso

OBIJETIVOS Abrir canales de retroalimentacidn con los publicos involucrados
FUENTES MENSAJE MEDIO RECEPTOR ESTRATEGIA ACCIONES
COMITE DE Inicia la reorganizacion del sistema de Reunidn primaroia con Directores |Directores de departamento Realizar diagndsticos por areas para evidenciar | Realizar evaluaciones
INICIATIVAS transporte universitario, para ofrecer de departamentos relacionados Departamento de movilidad y transporte falencias y elaborar estrategias de accion de servicio

Coord. LoboBici

servicios de calidad

con la movilidad en CU

Direccion de Apoyo y Seguridad Universitaria

Estudiantes urbanismo

Estudios previos

Direccion General de Obras

Andlisis de procedimientos y reportes para control

y evaluacién de las acciones aimplementar o

Realizar diagndsticos

Informes Sistema de Transporte Universitario mejorar de productividad
Correo interno LoboBus
Oficios Comunicar la nueva estructura jerarquica con Socializar los

Runiones de comité de movilidad

todos los elementos que intervienen en el
proceso

resultados en los
comités periddicos

Fuente: Elaboracién propia
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Posteriormente se avanza a nivel dindmico, en este caso es la comunicacion administrativa que
tiene como objetivo permear el proceso de manera organizada y clara para todos los actores. Para
esto es necesaria la creacion de reglamentos y manuales que establezcan procedimientos de

comunicacion y retroalimentacion.

La fuente o emisor de este nivel, seria un comité de movilidad sostenible compuesto por lideres
de los diferentes departamentos relacionadas con el proceso de movilidad (no necesariamente

deben ser directores).

Los mensajes que deben emitir es que se realizard la organizacion de los procesos que
intervienen con el desarrollo de la movilidad en el Campus universitario e incluso fuera de él.
Establecer objetivos de la reorganizacion del proceso. Los receptores que seran los compafieros
de cada departamento y sus Directivos, éstos Ultimos integraran el Comité Administrador del
programa, para escalar la informacion al siguiente nivel. Los Medios de comunicacion seran
medios corporativos como el correo interno, reuniones, carteles en oficinas, dejando evidencia

por escrito mediante correos, actas de reuniones, informes y oficios.

La estrategia para este nivel de comunicacion sera el establecimiento de los objetivos por cada
area y su relacion en la operacion con las demas areas por medio de organigramas. La elaboracion
de un plan de trabajo detallado, los manuales de procedimientos por cada area y el reglamento de
movilidad para cada medio de transporte. Las acciones a realizar para este nivel son: diagnosticos
de la demanda de los medios de transporte, la asignacion de tareas por area, la especificacion de

requerimientos y la puesta en comun del plan de accion por area.
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COMUNICACION ADMINISTRATIVA - dindmica (Nivel 2) Difusion o distribucién de la informacion

La comunicacion administrativa, se encarga de dar a conocer los cambioes en el proceso de movilidad, el reglamento vial a la comunidad universitaria, ademas de
mantener los lineamientos de la campafia en orden, resolucién de dudas que puedan tener los publicos y aclaracion a responsables de la socializacion del programa de

Objetivos del proceso de
movilidad

Correo interno

Departamento de movilidad y transporte

Oficios

Direccidn de Apoyo y Seguridad Universitaria

Estandarizar reportes
de cada drea

cultura vial.
Determinar las reglas para sincronizar a los elementos participantes.
Lograr la clara interiorizacion de las politicas institucionales y nuevos reglamentos con todas las dreas y dependencias involucradas.
OBIJETIVOS Promover el desarrollo humano y profesional.
Lograr comunicacion horizontal.
Generar participacion e inclusién de los publicos.
FUENTES MENSAJE MEDIO RECEPTOR ESTRATEGIA ACCIONES
COMITEDEMOVILIDAD Organizacion de los Reuniones COMITE ADMINISTRATIVO DEL PROGRAMA Realizar reglamentos |Diagnosticar el usoy
Lideres de departamento|procesos Informes y manuales de la Demanda de los

transportes.

Direccion General de Obras

Sistema de Transporte universitario

LoboBus

LoboBici

Compainieros y Directores de area

Establecer objetivos y
conductos de
comunicacién de cada
area, y surelacion con
las demas

Especificacién de
requerimientos que
tiene cada drea.

Asignar tareasy
funciones dentro de
cada departamento

Lineamientos de accion

Documentacion
corporativa

EQUIPOS DE TRABAJO

Disefio de equipos

Esquemas

Organigramas

Oficios

Reuniones

Entrega del plan de
trabajo detallado por
area, con elementos
de seguimientoy
control

Entregary poneren
comun el disefio del
proceso de
movilidad con todas
las areas
involucradas,
mediante reuniones

Fuente: Elaboracién propia
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El siguiente nivel corresponde a la Comunicacion Gerencial o Productiva, hablando en términos
de sistema, es la union de las partes con el todo. Se busca la congruencia entre lo que predica la
mision universitaria y la ejecucion de los trabajos, relacionados con la movilidad en este caso,
mediante la eficiencia del trabajo en equipo. Los publicos se informaran del avance de los objetivos
y alcances, trabajando en conjunto y repartiendo actividades. Los publicos se podréan dirigir al

comité por diferentes medios para generar retroalimentacion.

Los emisores de este nivel serdn en Comité Administrador del Programa, descrito en el nivel
anterior, y un equipo de comunicacion que se encargara de elaborar una campafia que tendra como
eje rector la semana de la movilidad. Los receptores seran los rectores y vicerrectores y
lideres de comunicacion interna y externa, personal de las areas involucradas en el proceso de
movilidad, y la comunidad universitaria. Los medios a emplear son las reuniones de informes
periodicos, los reportes de gestion por area, y los medios de comunicacion institucional. Para la

campafia se emplearan medios masivos y alternativos.

La estrategia consistira en fomentar el trabajo en equipo para cumplir los objetivos, esto por
medio del fomento de los valores institucionales y el reconocimiento a las labores y la
productividad del personal. Se deben realizar acciones como la asignacion de responsabilidades,
establecer conductos de comunicacion adecuados y bidireccionales. Establecer metas a corto,
mediano y largo plazo, asi como la planeacion de proyectos futuros. Se debe establecer un

cronograma de la camparia de comunicacion para llevar a cabo su ejecucion en tiempo y forma
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COMUNICACION GERENCIAL (Nivel 3) Productiva. Uso o utilizacion de la propia informacién

La comunicacién gerencial busca hacer equipo con todos los publicos, y de esta manera lograr un mejor beneficio para el sistema. A través de reuniones, boletines, informes y actividades, los
publicos se informaran del avance de los objetivos y alcances, trabajando en conjunto y repartiendo actividades. Los publicos se podran dirigir al comité por medio de redes sociales, linea telefénica

y asesores viales.

Generar valor a los usuarios internos y externos por medio de equipos interdisciplinarios

Incentivar el liderazgo en cada uno de los miembros de la organizacidn, y empoderamiento de areas especificas

Aumentar la eficencia de cada drea involucrada con la movilidad vial universitaria.

OBJETIVOS Comunicacién efectiva entre dependencias, facultades, departamentos y campus
Fomentar el trabajo en equipo, para juntos cumplir los objetivos.
Motivar la participacion de la comunidad universitaria
FUENTES MENSAIJE MEDIO RECEPTOR ESTRATEGIA ACCIONES

COMITE ADMINISTRATIVO DEL PROGRAMA

Departamento de movilidad y transporte

Direccidn de Apoyo y Seguridad Universitaria

Direccion General de Obras

Sistema de Transporte universitario

LoboBus

El esfuerzo conjunto
permitird una mejor
comunicacion entre las
areas, el desarrollo de
nuevos proyectosy la
evolucién de la cultura vial
enCU

Reuniones entre
directivos

Informes periddicos

Reportes de gestion

Rectoria y vicerectoria administrativa
Lider de comunicaciéon

Direccion de comunicacion universitaria

Compaiieros del dreas

Hacer que los recursos humanos
dela empresa sean eficaces y
cuenten con la capacitacion
necesaria que fomente su
liderazgo.

Seguir un conducto
regular para las

comunicaciones sin
caer en reprocesos

LoboBici

Intranet

Correo Electronico
institucional

Grupo de Whatsapp
o medio alternativo

Personal de las dreas involucradas

Promover una cultura de trabajo
en equipo, fomentando los
valores institucionales
compartidos y resaltando los
beneficios de cumplir las metas
en conjunto en pro de la
comunidad universitaria

Asignacion de
responsabilidades,
funcionesy tareas
especificas

EQUIPO DE COMUNICACION

Semana de la movilidad

Impresos

Comunidad universitaria en general

Radio Buap

Medios de
comunicacion

Internet

Medios de transporte

Aprovechar las herramientas de
comunicaciony la tecnologia
disponible que permita enlazar
los responsables y tomadores de
descidn de todas las areas
involucradas .

Establecer metasy
planes de accién para
proyectos futuros.

Establecer cronograma
de la campaiia

Facilitadores de la
comunicacion bidireccional

Ejecutar la campaiia

Orientary apoyar las dreas
operativas y de servicio donde
se requiera informacion

Fuente: Elaboracién propia
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Planificador de campaia

ACTIVIDAD

Semana de la Movilidad Responsable
[]Ptan B Real

| Semana 4 | Semana 5 | Semana 6 | Semana 7 I Semana 8

1[2]sfa]s[s[7]8]s]rofa1]12]13]1a] 15 16]17] 18] 10] 20 [ 21] 22 23] 2a] 25[ 26[ 27] 28] 29[ 30[ 31[ 32] 33] 34 [ 35[ 36 [ 37] 38] 39 ] 40

Elaboracion de campafia

PLANEACION
T T

Delimitacion de actividades

Inscripcion del proyecto para liberacion de servicio social

Solicitud de voluntarios para realizacion de campafia

Lanzamiento de concurso en redes sociales

Disefio de material publicitario

Creacion de programa de capacitacion para grupos de trabajo

Elaboracion de guidn de spot radiofénico

Solicitud de tiempo aire ante Radio BUAP

Solicitud de voces para spot radiofénico

Presupuestar costo de material publicitario

ORGANIZACION

Impresion de material publicitario

Seleccion de voluntarios

Creacion de grupos de trabajo

Asignacion de actividades por grupos de trabajo

Capacitacion a grupos de trabajo

Seleccion de voces y grabacion de spot radiofénico

Seguimiento de concurso en facebook

EJECUCION

Semana de la movilidad en C.U.

Distribucion y colocacién de material publicitario

Pintado en banquetas

Colocacién de stickers en bafios

Distribucion manual estratégico lobo bicis

Realizacion de simulacro

Caravana teatral educativa

Colocacidon de mensajes en canastillas

Transmision de spot de radio

Realizacion de mesas de didlogo

Colocacién de materiales para murales

Premiacion de concurso

CONTROL

Tabulacién desprendibles lobo mévil

Participacion mesas de didlogo

Participacion concurso de facebook

Creacion de actas de acuerdos en mesas de dialogo
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Como lo ha mostrado la propuesta, los niveles de comunicacion van evolucionando a otro nivel
méas complejo, pasando de la comunicacidon lineal (emision de informacion) a la comunicacién
dinamica (retroalimentacion) y de ésta a la comunicacion productiva, en la busqueda de la mejora

del sistema. En ese mismo sentido, se presenta un cuarto nivel que Nosnik describe como la utopia.

El objetivo de este nivel de comunicacion es enfatizar el mensaje con todos los publicos que
intervienen con la organizacién y se involucran con el proceso de movilidad. Al ser la BUAP una
institucion publica, es importante aprovechar que la ciudadania tiene un fuerte vinculo con la
institucion, para promover la mejora de la movilidad en la ciudad a la que pertenece, con el fin de
que los puablicos tomen conciencia de la cultura vial y su importancia al interior del campus.
Vincularlos con la problemética y con la solucion de la misma, buscando un bien comin a un nivel

mas grande.

El emisor de este mensaje debe ser el rector de la universidad apoyado por un equipo de
comunicacion y el comité que llevo a cabo el proyecto, para que éste mismo pueda compartir su
experiencia en casos similares. Los receptores del mensaje seran toda la comunidad universitaria,
incluso quienes asisten a otros campus en diferentes municipios, lideres de otras universidades y

la sociedad en general.

Con ello se promueve que otras organizaciones adopten estrategias para generar un alto impacto
en la sociedad. Se refuerza la marca y el corazon ideoldgico de la BUAP y con ello se mejora la

percepcion de esta entidad y su impacto en la sociedad.
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COMUNICACION CORPORATIVA (Nivel 4 - UTOPIA)

La comunicacidn corporativa pretende enfatizar los buenos habitos con los diferentes publicos que intervienen en el proceso de la movilidad vial. Promueve especificamente el respeto por las leyes viales y los actores

involucrados en el mencionado proceso: peatones, ciclistas, automovilistas y conductores. Se pretende que los publicos tomen conciencia de la cultura vial y su importancia al interior del campus. Vincularlos con |a problematica
y con la solucién de la misma, buscando un bien comun.

Comunicar el proceso a toda la organizacion

Integrar a todos los actores viales al interior de CU

OBIJETIVOS Generar mecanismos de comunicacién bidireccional en la comunidad universitaria

Crear campaiia de sensibilizacion dirigida a la comunidad universitaria que emplee medios alternativos de comunicacion
Promover el cambio social

FUENTES MENSAJE MEDIO RECEPTOR ESTRATEGIA ACCIONES

COMITE DE INICIATIVAS Reuniones presenciales del comité LIDERES DE FACULTADES, INSTITUTOS, |Apertura del canal de comunicacion con los L, o,
ek — L o Creacion y constante actualizacién de la
Rector|] "“Muéveteconla |Paginaweb DEPARTAMENTOS Y DEPENDENCIAS  |pUblicos externos y comunicacion (. - . . -
— — " - . X pagina de movilidad vial universitaria
Comité de movilidad BUAP App movil UNIVERSITARIAS horizontal con los internos.

Equipo de comunicacion

Este mensaje comunica
que la BUAP promueve
la movilidad sostenible
y la seguridad vial e
invita a la comunidad a
unirse a este ideal.

Unidades de transporte universitario

Directores generales, administrativos y/o

Radio BUAP

académicos

Publicidad en medios atl y btl universitarios

Redes sociales universitarias

COMUNIDAD UNIVERSITARIA

Reforzar el corazén ideoldgico a través de
las comunicaciones oficiales y actividades.

App con los mapas y horarios de los servicios
de transporte. Emitira notificaciones con
novedades (accidentes, cierres, restricciones
de servicio).

Estudiantes

docente

Salario/recompensa emocional

Medios impresos universitarios

personal administrativo

Periédicos locales

Informe de Labores

Capacitacion al personal vinculado con la
movilidad vial universitaria

Recompensa por usar medios de transporte
universitarios con frecuencia

Lideres de otras instituciones a nivel
local, nacional e internacional

_Ser el ejemplo en la sociedad al visualizar

los avances de la universidad en materia de
movilidad en concordancia con las
necesidades del entorno.

Publireportajes, entrevistas

Jornada de visitaa CU

Charlas con lideres de, empresas, colectivos
y movimientos pro movilidad.

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXOS

Transcripcion entrevista Ulises Gomez

Buenas tardes Ulises muchas gracias por tu colaboracidn, inicialmente me gustaria saber ¢ Qué
importancia se le da al transporte en alcance con el objetivo el desarrollo sustentable de la
universidad?

U.G. Adriana, Buenas tardes, mira la universidad en cuanto a desarrollo sustentable vinculado
con el transporte, es algo reciente, que se esta dando porque este Departamento de Transporte y
Movilidad, de reciente creacion y la Direccidn de Desarrollo Sustentable (DISESU), también no
hace mucho que empezé a operar, y hemos estado trabajando o tratando de trabajar de manera
vinculada para hacer politicas que vayan de la mano, y en las que se le de esta sustentabilidad a
los medios de transporte. Si tenemos avances, el principal medio de transporte sustentable que
tiene la BUAP es Lobobici, que tiene practicamente tiene el mismo tiempo de funcionamiento que
el departamento, un poco méas. Con este medio se busca darle a la comunidad un medio de
transporte rapido y sustentable para desplazarse dentro de ciudad universitaria. También contamos
con Lobobus, que es un sistema de transporte interno, para que todos los visitantes o la comunidad
que tiene que venir a hacer alguna actividad a Ciudad Universitaria, puedan dejar su vehiculo en
el estacionamiento central y pueda desplazarse de manera rapida y segura dentro de nuestras
instalaciones. Y el STU también suma a la sustentabilidad en cuanto que es un medio de transporte
masivo, los mas beneficiados son los estudiantes, que tienen acceso a un transporte urbano a bajo
costo, con el cual buscamos desincentivar el uso del automovil.

A.G Ok. ¢Con cuales otros departamentos o grupos trabajan de manera vinculada como
me habias dicho?

U.G. Nosotros como Departamento de transporte teneos que trabajar con la Direccion General
de Obras (DGO) para emitir recomendaciones dentro de los proyectos de infraestructura ciclista o
vial, en la cual nosotros hacemos nuestras recomendaciones de como deben hacer las ciclovias, o
queé tipo de sefialamientos se deben ocupar, tanto de sefializacién horizontal, vertical, reductores
de velocidad. En todos los proyectos de infraestructura nosotros buscamos participar junto con la
DGO para emitir todo este tipo de recomendaciones.

También trabajamos, como te decia, con la Direccion de Desarrollo Sustentable para crear
sinergia, por ejemplo se ha buscado que actualmente la universidad estad poniendo maquinas de
reciclaje en las que el estudiante o la comunidad mete las botellas, y lo que genera de recursos,
gue son puntos es Paybacks, se esta buscando que estos puntos le sirvan al estudiante a pagar el
pasaje de STU.
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A.G Ah estd muy bien, con qué otros departamentos trabajan?

U.G. Hacemos sinergias, tenemos que estar trabajando constantemente con la Direccién de
Apoyo y Seguridad Universitaria (DASU), en cuanto al tema de la seguridad tanto de los
estudiantes como de la comunidad, en el sentido de los que usan nuestros servicios de Lobobici,
Lobobus, el STU. Por ejemplo si hay partidos de Futbol, hacemos sinergia para evitar que haya
accidentados, nos comunicamos para suspender servicios temporalmente.

También ellos (DASU) participan en esta parte de los proyectos de infraestructura, también nos
dan su opinion sobre como mejorar nuestra infraestructura buscando reducir los riesgos. Ellos
tienen un area de administracion de riesgos y también con ellos trabajamos mucho.

También con la oficina de la Abogada General, para los lineamientos y normatividad que
tenemos pendiente actualizarla a estos nuevos medios de transporte que no estan contemplados
dentro de su lineamiento de trénsito interno o el control vehicular.

A.G (Cbdmo han trabajado con estas dependencias que me dices? Es por reuniones, ¢lo
que se acuerda en las reuniones se escribe en actas, como es esta a direccion u organizacion
de la comunicacién?, ;tienen reuniones periddicas?, ¢coOmo evalUan las determinaciones que
han tomado y las recomendaciones?

U.G. Bueno, dependiendo del tema que se vaya a abarcar. Si es un proyecto nuevo,
normalmente quien lo esta encabezando, solicita la reunion de los que tienen que ver en esa toma
de decisiones. Por ejemplo, si es de la DGO vy ellos quieren conocer nuestra opinion, ellos citan
mediante un oficio o citatorio oficial, informando dia, hora y motivo de la reunion; sobre las
reuniones se levantan acuerdos, y a cada parte le toca dar cumplimiento a los acuerdos. Si estos
acuerdos son de entregar observaciones o reportes, se deben mandar de manera oficial, por medio
de un oficio, la comunicacion institucional se realiza por este medio y reuniones de trabajo.

Generalmente de esas reuniones siempre salen acuerdos, y muchos de éstos se terminan,
obviamente si se tienen que hacer observaciones, levantamientos, reportes, o que se tenga que
hacer, se le da la formalidad mediante un oficio a la dependencia gque se le tenga que entregar.

A.G. Muy bien ¢ Cual crees que es el principal problema de movilidad al interior de CU?

U.G. Desde mi punto de vista son varios los puntos que nos generan algo de conflicto. La falta
de cultura dentro de los medios de la comunidad sobre buscar otros medios alternativos de
transporte. La otra es siempre buscar estacionarse lo mas cerca de su area de interés, no estar
acostumbrados a hacer uso del estacionamiento central, y de los medios alternativos para
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desplazarse en CU como Lobobici o Lobobus, eso si nos genera conflictos en la movilidad.
También nos falta mucho en cuanto a la movilidad peatonal, accesos y andadores peatonales
adecuados. En Ciudad Universitaria la infraestructura esta muy dirigida al automovil, se deja de
lado al peatdn; con Lobobici, esta ganando presencia el ciclista. Si tenemos ciclovias adecuadas,
aunque se sigue trabajando en ellas, pues al arrancar los proyectos empiezan con deficiencias, pero
se empiezan a atacar todas aquellas deficiencias que se van detectando en la operacion y ya se van
corrigiendo. Pero si, el peatdn si estd muy olvidado dentro de ciudad universitaria, también el
discapacitado, a un discapacitado le es muy dificil moverse en ciudad universitaria.

A.G. Es algo también como lo que pasa en el municipio.
U.G. Si, es la infraestructura dirigida al automavil, tiene preferencia el auto.

A.G. ¢ Tienen conocimiento de qué tantos accidentes de transito se presentan en CU y
generalmente por quién son causados?

U.G. Nosotros como departamento de transporte no tenemos esas estadisticas, quien las podria
tener es la DASU porque son a los que les llegan los reportes de los siniestros, tanto para cuestiones
de atender al afectado, como si es que tiene que intervenir el seguro de la institucion, ellos son los
que lo administran, entonces ellos son los que podrian tener alguna estadistica.

A.G. ¢ Hay proyectos para mejorar la inclusién vial para personas con limitaciones fisicas?

U.G. Si hay proyectos, bueno, tengo entendido que por parte de la DGO para hacer mas
accesible la movilidad para personas con discapacidad, lo que no se es para cuando los puedan
empezar a echar a andar, porque si es un proyecto grande que abarca mucho y muchas
adecuaciones.

A.G. (Esos proyectos contemplarian las adecuaciones en el STU y el Lobobus para
personas discapacitadas?

U.G. Bueno, yo como Departamento de transporte si lo tengo contemplado y si he estado
trabajando en ello. Ahorita el parque vehicular del STU ya se va a tener que empezar a renovar
por cuestiones de antigiiedad, ya estan cubriendo su periodo de vida.

A.G. {Cuanto tienen los buses de antigliedad?

U.G. En teoria nos recomiendan que su uso sea por 10 afios ahorita tienen 10 afios. Aunque se
busca alargar su vida a unos 12 afios pero ya no creo que mas,  entonces se van a tener que
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renovar en unos dos afios unas 15 unidades y yo si estoy buscando que por lo menos haya una
unidad por ruta que tenga el acceso a personas con discapacidad no solo fisica sino visual. Estoy
trabajando en cotizar ese tipo de unidades; obviamente yo trabajo en la propuesta, ya que las
autoricen depende también de la parte financiera y de los recursos, porque eso aumentaria el costo
de los autobuses y se disminuiria la capacidad de estos.

A.G. ¢Considera que estan bien planteados los proyectos que tiene la BUAP en materia
de movilidad a futuro? Caso concreto el parque lineal que conectaria a CU al Centro? El
proyecto que hay aun no es na realidad pero esa seria la idea, 0 de qué manera podria
conectarse CU con el centro.

U.G. Yo creo que ahorita el proyecto se adapté mucho a la tendencia que se trabaja a nivel
estatal, pero yo creo que sobre la marcha se le van a tener que ir haciendo adecuaciones para
hacerlo méas accesible y generar realmente una movilidad, porque ahorita si estad un poco cerrado.
La verdad el proyecto lo desconozco, no me lo han compartido para saber cdmo quedd el final.
Sabemos que va a conectar tres puntos CU con la prepa Benito y con el &rea centro, particularmente
con la facultad de psicologia o el edificio Carolino, pero desconocemos como va a quedar
finalmente esta ciclovia, si va a tener muchos puentes, tenemos entendido que cuando menos va a
tener tres, pero sabemos que no va a tener casetas intermedias, por ejemplo para que genere esta
accesibilidad a las personas que realmente quieren usar la bicicleta para desplazarse a cualquiera
de estos tres puntos de interes, entonces desde mi punto de vista, ahorita si va a estar muy limitado,
porque va a ser para la persona del centro que quiere venir a CU, pro para el estudiante que vive a
los alrededores o que renta por cerca de CU no va a tener una estaciona por la cual desplazarse al
campus. Pero yo creo que sobre la marcha se irdn haciendo esas adecuaciones y generando mayor
accesibilidad a esta infraestructura.

A.G. (Considera importante empezar a vincular a los automovilistas con la adopcion de
nuevas practicas de movilidad?

U.G. Si, definitivamente si hay que trabajar en esta parte de cambio de cultura en los
automovilistas, darles a ver que no solo esta el automavil, que hay otros medios de transporte para
llegar a sus trabajos o0 a sus casas. Nosotros desde la BUAP, creo que si hemos estado generando
este cambio a través del programa de lobobici, si se percibe por lo menos en la comunidad
estudiantil, que ya muchos estan muy acostumbrados a andar en bicicleta y ya empiezan a traer
sus bicicletas propias. Al menos en los estudiantes si se estd dando el cambio, es mas facil, se
percibe que si se esta dando el cambio en el usuario del transporte publico que ya prefiere andar
en bicicleta que en e transporte publico. Pero el cuesta mas trabajo es convencer a | que usa el
automovil para usar la bicicleta o el transporte publico, ese es el que va a estar mas dificil de lograr.
Nosotros hacemos lo posible para poder inculcarles o sumarnos a darles a conocer estos medios
de transporte masivos, que también pueden caminar, en este caso particular que usen Lobobus, o
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hay otras formas de desplazarse en Ciudad universitaria, que no siempre busquen quedarse frente
a sus lugares de trabajo a sus aulas.

A.G. ;Cudl seria una manera efectiva de convencer a los automovilistas en el uso de otros
medios de transporte diferentes al automavil?

U.G. Yo creo que a través de ofrecerles servicios, seguros, comodos, accesibles, un buen
servicio de transporte publico que sea rpido también y a un costo accesible. Ese tipo de cuestiones
tendrian que mejorarse para que realmente el automovilista opte por dejar el automdvil en casa y
decida desplazarse por otros medios.

A.G. ¢ Cuales son los principales retos que enfrenta CU con la vinculacién de la movilidad
en la ciudad y con las diferentes unidades académicas? Es decir ¢Cual seria ese principal
reto o factor a niel ciudad que tendria que vencer CU para armonizar el transporte?

U.G. Pues es que no todo depende de la institucién, eso si es mucho trabajo con las redes
municipales y estatales; también debe haber un trabajo de conciencia con la ciudadania, porque
siempre nos va a dar resistencia alla afuera el ciudadano de cuando empiece a ver mas ciclovias y
empiece a ver reducidos sus carriles no le va a parecer tanto. Porque nosotros podriamos
conectarlos de una manera sustentable a través de mas ciclovias. También hemos estado haciendo
vinculacion con el gobierno para buscar tarifas preferenciales para la comunidad universitaria en
servicios masivos como el RUTA. Pero faltan més rutas que leguen a estos destinos o que cubran
otros destinos en los cuales confluye la comunidad universitaria y puedan conectar a todos.

A.G. ¢Hay otras universidades que estén haciendo lo mismo en materia de movilidad o
gue les hayan puedan vincularse a ellas con estos proyectos? De pronto que se encuentren en
el camino de CU al centro o que haya otras entidades que puedan con esa movilidad
universitaria?

U.G. Ah caray! Eso si no sabria decirte si haya, a lo mejor si, pero todavia no cuento con esa
informacidn. Quizas se le hayan acercado a obras (DGO) o al ayuntamiento. El ayuntamiento si lo
ha de tener claro, tengo entendido que hicieron un estudio de cdmo conectar a las principales
instituciones educativas a través de estas ciclovias, pero yo no sabria decirte, por lo menos a mi no
se me ha acercado.

A.G. ¢Cuales son las principales fallas en materia de comunicacion sobre la seguridad
vial, la cultura vial y la movilidad responsable que tiene la BUAP con su comunidad
universitarias?
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U.G. A lo mejor como no como falla sino como debilidad, todavia nos falta hacerla mas
extensiva, que si llegue a todos. Supongo también tiene que haber ahi una parte de recursos con la
direccion de comunicacion para estar haciendo de una manera masiva la difusion de esta cultura
vial y como mejorarla. Si se ha estado trabajando pero adn faltan esfuerzos.

A.G. Claro y es que lo que haga la BUAP va a ser conocido por la comunidad en general, no
necesariamente que sean estudiantes o académicos o trabajadores, sino que puede persuadir
de cierta manera a los ciudadanos. Continuamos con la siguiente pregunta: ¢Se toma en
cuenta a la comunidad universitaria para la planificacion de los proyectos importantes de
infraestructura vial? De qué manera?

U.G. Desconozco si a la DGO, que hoy en dia se llama Direccién de Infraestructura Educativa
(DIE), se le acerque o haga este tipo de estudios o baje los proyectos a la comunidad universitaria
en general, ya sea estudiantil o académica donde les tome participacién, ahi si tendriamos que
checarlo directamente con ellos porque nosotros no participamos en esos proyectos de
infraestructura.

A.G. {Qué proyectos de educacion vial, realizara la BUAP proximamente?

U.G. De igual forma esos proyectos en cuanto a difusion de camparfias ya sean de educacion vial
o de cualquier cuestion de difusion de informacidn que se quiera hacer en la institucion, lo trabaja
la division de comunicacién institucional. Nosotros como departamento de transporte, igual en
algin momento podemos llegar a hacer alguna o tener la iniciativa de pedirles el apoyo en hacer
tal campafia pero ya queda a autorizacion y difusion u operacién total de la division de
comunicacion.

A.G. entonces es un departamento importante en la sinergia de la comunicacion vial. ¢De
gué manera cree que la ampliacion de las lineas del METROBUS - RUTA impactaria a la
universidad en el futuro?

U.G. Como te comentaba anteriormente, con este convenio de cooperacion gue se hizo con este
gobierno del estado para que todos los estudiantes de la BUAP tengan un descuento del 50% en el
servicio de RUTA, si se empleara si beneficiaria mucho a la universidad. Ahorita no ha arrancado
la operacion del descuento porque va a ser hasta Agosto, pero se prevee que parte de nuestra
comunidad que se va a ver beneficiada seria la del area de la salud, donde estan las carreras de
estomatologia, medicina, enfermeria, porque ellos ahorita no cuentan con el servicio del STU por
ejemplo. No hay rutas que los contemplen. Estan en proyectos pero por ahora no hay rutas. Sin
embargo la ruta dos del metrobus si les va a llegar y con este descuento pues yo creo que se van a
ver beneficiados muchos de los estudiantes que estudian ahi. Y si se ampliara a un servicio de
RUTA que llegue a ciudad universitaria, pues también se beneficiaria mucho.
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A.G. ¢La comunidad universitaria esta preparada para involucrarse con los cambios en
materia de transporte que se estan dado en el municipio?

U.G. Si, yo creo que si, definitivamente la comunidad universitaria tiene ya, con estos
experimentos como la LoboBici y el LoboBus, se va generando una cultura en los estudiantes
sobre estas alternativas a los medios de transporte y ya se les va a hacer méas fécil adaptarse a ellos,
si se llegan a hacer este tipo de proyectos en el municipio.

A.G. Pero ¢como sacar ese conocimiento que ya tiene la universidad hacia el Municipio?

U.G. Es a través de gestiones, a través de trabajo conjunto entre las partes; que si lo hay por
ejemplo con LoboBici, cuando se arranca y como el municipio ya tenia proyectos de bicicleta
compartida si nos invitaron, porgue lo que pasa aqui es un micromundo de lo que pasa alla afuera,
y si nos invitan a veces a dar nuestros puntos de opinion para ver qué nos ha funcionado aqui, qué
problemas hemos tenido para tomarlos en cuenta, entonces la llevamos poco a poco.

A.G. (Crees que la cultura vial que actualmente tiene CU, se transmitiria o se transmite a
personas ajenas a la universidad para que en el futuro se logre que estas personas tengan
habitos viales adecuados con las nuevas normas y requerimientos de la ciudad?

U.G. Si yo creo que nuestros estudiantes son un semillero para muchas cosas, y dentro de estas la
cultura vial, ellos ya estan acostumbrados a la piramide de primero el peaton, luego el ciclista y
luego el automovilista, y ya lo replicaran alla afuera, ya se les hace normal, obviamente va a llevar
su tiempo este proceso, va a ser largo, pero si les va a servir bien y va a sonar todo lo que hagamos.

A.G. Bueno Ulises, pues mucho gusto y muchas gracias y en lo que mi investigacion también les
pueda colaborar con mucho gusto.
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fines ambientales? {Ej. Hoy no circula, Semana sin awto)
|ajs | bjNo | cjNose |
24, i Estaria de acuerdo con dejar su vehiculo en casa
ocasionalmente, en prodel medio ambiente cuando asiste
aCu?

|51 ] bjNo |

25. Si contesto afirmativamente la anterior pregunta,
responda, ;qué razon lo impulsaria a realizar esta
accion? Unica respuesta

s} Estimulos tangibles

b) Su propia economis

¢} PReducir el congestionamiento de CU

dj Disminuir niveles de contaminacion

e) Optimizacion del tiempo

transporte universitano con
sutomovilistas?

Seccion T: Participacion
33. iDe qué manera participaria en proyectos que
mejoren la movilidad en Ciudad Universitaria? Margus
maxima 3 opciones
a) Fomando pare de un comite de movilidad
b} Paricipando enconsultas populares de votacion
c) Asistiendo s informes v conferencias penodicas
d} Usando los transportes universitanos
&) {Cambiando sus habitos visles
fi Mo participans

3. iSiunalinea del RUTA le sirviera en el futuro para
llegaraCU en el mismo tiempo con &l que actualmente
se desplaza, estaria dispuesto a usarla?

s} Si, siempre

b} Oecasionalmente

¢} Mo la usana

35, i Quésugerencia hana para mejorar la movilidad en
cu?
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Legislacion para la movilidad en Puebla

Si bien, actualmente no hay una legislacion de movilidad urbana en la ciudad de Puebla, el
transporte se ha regulado durante varios afios por medio del Codigo Reglamentario para el
Municipio de Puebla (COREMUN) que en su capitulo 10 de trata los siguientes temas relacionados

con la movilidad (Gobierno del Municipio de Puebla, 2014):

Articulos 253 al 257:
Articulos 258 al 264:
Articulos 265 al 274:
Articulos 275 al 278:
Articulos 279 al 283:
Acrticulos 284 al 291:

Del objeto y alcances de la seguridad vial y el transito municipal;
De la competencia y atribuciones;

Del transito municipal de los vehiculos;

De los conductores de vehiculos;

De los peatones y pasajeros;

De las sefiales utilizadas para regular el transito;

Articulo 292: De las vialidades de intenso transito;

Articulos 293 al 300:
Articulos 301 al 326:
general.

Articulos 327 al 333:
Articulos 334 al 336:
Articulos 337 al 342:
Articulos 343 al 344:
Articulos 345 al 347:
seguridad vial;
Articulos 348 al 356:
Articulos 357 al 372:
Articulos 373 al 376:

De los estacionamientos;
De la conduccidn y circulacion de vehiculos de la circulacion

De la circulacion de vehiculos destinados al servicio de transporte;
De los usuarios del servicio de transporte de personas;

De las estaciones, terminales bases y sitios;

De la carga descarga y transporte de bienes;

De la observancia de las disposiciones en materia de transito y

De los procedimientos;
De las faltas, medidas de seguridad y sanciones;
Del medio de impugnacion.

Desde el afio 2013 diferentes personalidades cercanas al gobierno ha impulsado la creacion de
una ley de Movilidad Urbana sustentable que proteja a los peatones y ciclistas en la ciudad, generar
la recuperacion de espacios publicos, disminuir la contaminacion. Esta iniciativa de Ley esta

pendiente de aprobacion a la fecha de elaboracion de este documento.
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La movilidad en el Plan Municipal de Desarrollo 2014 — 2018. El gobierno de Tony Gali.

El recientemente electo Gobernador del Estado de Puebla Antonio Gali, propuso en su campafia
para Presidente Municipal de la capital de esta entidad, el modelo “Puebla Ciudad de Progreso”

que se componia de cinco ejes de accion en su Plan Municipal de Desarrollo, a saber:

Bienestar Social y Servicios Publicos

Estabilidad Econdémica y Empleo

Desarrollo Urbano Sustentable y Crecimiento Metropolitano
Proteccion y Tranquilidad para Todos

Buen Gobierno, Innovador y de Resultados.

arwONE

Afirmando que la seguridad es un factor determinante en la mejora de la calidad de vida, invitd
los ciudadanos a participar en la construccion de una ciudad ordenada, moderna y sustentable a

través de esquemas que favorezcan la planeacion y la estructura.

En relacion al tercer eje, Desarrollo Urbano Sustentable y Crecimiento Metropolitano,
plantea que la principal problematica es la persistencia de problemas de fondo que “dificultan el
disefno adecuado y oportuno de politicas pblicas”, y afirma que es primordial renovar las practicas
de planeacidon urbana e invertir en obras publicas de gran escala para reformar el funcionamiento

de la ciudad en materia de movilidad, integracion regional e inclusion social.

Los planes de accion que se plantearon, incluyeron los siguientes programas:

» Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano con Perspectiva Metropolitana para un
Mayor Bienestar.

» Crecimiento Sustentable

« Capital Limpia y Ordenada

» Produccion Agricola y Seguridad Alimentaria

» Centro Historico Revitalizado

« Metropoli funcional, competitiva y sustentable
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» Infraestructura Vial

En relevancia con el presente estudio, se destacan la iniciativa de rescatar el Centro Histérico
mediante lineas de accion que promuevan la recuperacion integral de espacios publicos
subutilizados del Centro Historico mediante actividades recreativas y culturales; la realizacion de
proyectos urbanos que ayuden a generar actividades de integracién social y cultural entre barrios
del Centro Histdrico; la promocion de actividades deportivas en el Centro Historico revitalizando
los espacios disponibles y las acciones encaminadas a fortalecer el Centro Histérico como corazén

de la ciudad educativa y del conocimiento.

Asi mismo es importante destacar que el programa de Infraestructura Vial tiene como objetivo
“Consolidar un sistema vial que mejore las conexiones entre los diferentes ndcleos urbanos del
municipio y la zona metropolitana” apoyado en las siguientes lineas de accion en relacion con la

movilidad sustentable:

 Integrar el Programa de Movilidad Urbana Sustentable para el municipio de Puebla.

« Mejorar las vialidades de jerarquia metropolitana del Municipio de Puebla.

» Elaborar planes sectoriales de movilidad en el municipio para establecer soluciones acordes
a la problematica local.

« Consolidar y ampliar la red vial, partiendo de la construccion de circuitos viales en las
colonias que favorezcan la movilidad del peatdn, del ciclista y del transporte publico, asi
como la construccion de ejes metropolitanos que garanticen el crecimiento ordenado de la
ciudad.

« Impulsar la implementacion de tecnologias y proyectos que permitan una movilidad de la
poblacién de manera sustentable, segura, equitativa, integrada e institucionalmente
coordinada.

« Gestionar un servicio de transporte publico integrado, confiable, moderno y seguro, que
satisfaga las necesidades de movilidad de la poblacion.

« Impulsar la creacion de circuitos de ciclovias de calidad que conecten los sitios de mayor
atraccion de viajes en el municipio.

« Ampliar la cobertura del sistema de bicicletas publicas.

« Fomentar el establecimiento de calles peatonales y de transito controlado.
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« Promover la construccion de terminales multimodales de transporte en el municipio.

Sin embargo el cuarto eje, Proteccion y Tranquilidad para Todos, en relacion con la movilidad
urbana es el que apoyaria las mejoras en infraestructura vial pues su principal enfoque es la
seguridad de los ciudadanos, disminuyendo los riesgos por medio de politicas que promuevan la
cultura de la autoproteccion “La autoproteccion es un sistema de comportamientos relacionados
directamente con la prevencion, misma que permite actuar con oportunidad en situaciones de
mediano y alto riesgo. Una poblacion bien informada seréa capaz de actuar con seguridad y a tiempo

ante la inminencia de los desastres.” (Gobierno Municipal Puebla, 2014).

Maés alla del incremento de los elementos policiales y realizacion de controles de confianza al
personal de la Secretaria Seguridad Publica y de Transito y Transporte, este eje se apoya en
programas como la Corresponsabilidad Ciudadana y la Cultura de la Prevencién y el Modelo por

Cuadrantes de seguridad y proteccion los cuales, incluyen lineas de accion como:

« La implementacion de un programa que incorpore a las instituciones educativas en un
modelo de Escuela Segura que la promueva no s6lo como espacio seguro, sino como un
medio a través del cual se impulse la prevencion social en tres ejes principales: prevencion
de conductas delictivas, educacion vial y cultura de la legalidad.

« Desarrollar y aplicar un nuevo sistema integral de seguridad vial que agilice el transito y
reduzca los accidentes en el municipio.

Asi pues se percibia a un Gobierno Municipal que tiene la intencion de involucrarse e involucrar
a la poblacion en la consolidacion de una ciudad competente, de acuerdo a las necesidades de la
metrépoli, abierto a escuchar y atender sus necesidades, y comprometido con el medio ambiente,
la seguridad y la productividad. Ahora queda en manos del sucesor de Antonio Gali, Luis Banck
Serrato, quien desde el 21 de Febrero de 2016 asumid la presidencia municipal de la entidad, y fue
designado por Antonio Gali, dar continuidad con este Plan de Gobierno.
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