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Resumen

Los problemas ambientales, causados en su mayoria por la accion de los seres humanos, han sido tema
de estudio de la psicologia ambiental desde sus origenes. En este sentido, la eleccion del medio de
transporte es uno de los factores que mas contribuye al cambio climético y, por ende, es importante

conocer las variables que influyen en esta decision.

El objetivo del proyecto fue promover el uso de la bicicleta a través de la colocacion de mapas,
estrategia que se derivo de la identificacion de los factores fisicos, personales y sociales que influyen
en la intencion de uso de este medio en estudiantes universitarios. Para evaluar la efectividad de esta
estrategia se us6 un modelo de pre test y post test con grupos de comparacion entre muestras
independientes y se realizé un analisis de varianza para identificar las diferencias significativas en los

diferentes momentos de medicion.

En la fase de diagndstico se encontrd que puntuaciones sobre la media en rechazo social y por debajo
de la media en apoyo social son caracteristicas de quienes no tienen la intencion de usar la bicicleta. De
igual manera, los estudiantes que nunca la usan presentaron una mayor actitud negativa hacia ella. La
colocacion de los mapas no tuvo ningin impacto sobre estas variables, pero si sobre la percepcion de la

infraestructura disponible, especialmente en aquellas areas donde la ciclovia se volvia confusa.

Los resultados muestran la importancia de combinar la colocacién de los mapas con estrategias

psicosociales para lograr los cambios esperados.



1. Reporte de experiencia profesional
1.1. Objetivos

Este documento brinda un panorama de la experiencia profesional realizada en primera instancia en el
Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés) y luego en el
Programa Universitario de Transporte Alternativo Bicipuma de la Universidad Nacional Autonoma de
México (UNAM). Adicionalmente, se realiz6 un estudio en Ciudad Universitaria (CU), principal
campus de la UNAM, para tratar de identificar los factores fisicos, personales y sociales que influyen
en la intencion de uso y en los diferentes tipos de usuarios de la bicicleta como medio de transporte, a

partir de lo cual se buscaron estrategias especificas para su promocidon entre los estudiantes de CU.

Con este estudio se intenta profundizar en la conducta de movilidad que se lleva a cabo en un campus

universitario.
1.2. Justificacion social del estudio de la bicicleta como medio de transporte

Es innegable que los problemas ambientales son causados por la accién de los seres humanos, por lo
que se vuelve indispensable un cambio de conducta si se quiere disminuir la presién que se ejerce

sobre el medio ambiente.

En este sentido, una de las conductas que mas contribuyen al cambio climético es la de movilidad. La
eleccion que realizan las personas sobre como trasladarse afecta significativamente a la salud de la

poblacién en general y al medio ambiente a través de las emisiones de gases a la atmosfera.

La tendencia de uso de auto privado por la sociedad en general se replica en algunos campus
universitarios (Balsas, 2003; Delmelle & Cahill Delmelle, 2012; Molina-Garcia, Castillo, & Sallis,
2010; Shannon, y otros, 2006). De ahi que dentro de estos espacios también existen problemas
derivados del uso excesivo de los autos como: ruido, el cual genera molestias tanto a alumnos como
profesores en sus horas de clases; pérdida del ambiente natural y areas verdes; deterioro visual; falta de

espacio para estacionamientos y efectos sobre la salud de toda la comunidad universitaria.



1.3. Descripcion del clima social, organizacional y laboral de la sede

Para la seleccién de la sede se tomaron en cuenta varios criterios que influyeron en la decision final.
En primer lugar debia ser una institucién en la que se pudiera llevar a cabo un proyecto sobre el uso de
la bicicleta como medio de transporte, para lo cual se necesitaba que tuviera acceso a informacion
sobre este tema, que mostrara interés en la idea general del proyecto y que brindara las facilidades para
llevar a cabo una intervencion, de manera que se pudieran cumplir con los criterios de la residencia en

psicologia ambiental.

Con estos puntos en mente se exploraron varias opciones y se tomo la decision de realizar las précticas
profesionales en el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITPD) ya que es un
organismo cuya linea de trabajo se enfoca en el transporte sustentable y habia colaborado con el

Gobierno del Distrito Federal (GDF) en proyectos relacionados con el uso y promocion de la bicicleta.

Sin embargo, por motivos que se explicardn mas adelante, no se pudieron concluir las practicas en este
Instituto por lo que fue necesario buscar otra institucion. Se escogié el Programa Universitario de
Transporte Alternativo Bicipuma el cual es el responsable del préstamo de bicicletas para trasladarse, a
través de la ciclovia existente, a diversos puntos del campus de CU. Adicionalmente, Ciudad
Universitaria constituia un espacio ideal para poner a prueba las estrategias y determinar su impacto en

la conducta que se queria modificar: la intencién de uso de la bicicleta.
1.3.1. Contextualizacion de las sedes
1.3.1.1. Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP)

Es un centro global de buenas précticas, especializado desde hace 25 afios en transporte urbano

sustentable y equitativo. Trabaja en 13 paises alrededor del mundo.

Provee de asesoria técnica para mejorar los sistemas de transporte, busca influir en las politicas
relacionadas con la movilidad y crear una conciencia global sobre el rol que el transporte sustentable

juega en la lucha contra la emision de los gases de efecto invernadero, pobreza e inequidad social.

Actualmente el ITDP tiene oficinas en Argentina, Brasil, China, Colombia, Alemania, Estados Unidos,

Ghana, India, Indonesia, México, Senegal, Sudéafrica y Tanzania.



Misién

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo estd comprometido en promover en los

paises en vias de desarrollo sistemas de transporte equitativos y ambientalmente sostenibles.
ITDP México

Con la ayuda de esta institucion, el Gobierno del DF (GDF) lanz6 en Febrero del 2010 el programa de
bicicletas compartidas mas grande de Latinoamérica con 85 estaciones y mas de 1000 bicicletas.
Actualmente el programa da servicio a més de 87,000 usuarios en 2 delegaciones, y cuenta con 275
cicloestaciones y 4.000 bicicletas en un area de 22 km? (Secretaria del Medio Ambiente, 2012)

Ademas de la creacidn de un plan maestro de ciclismo para la ciudad de México, también ha brindado
asesoria técnica sobre este tema a Guadalajara, Leon, Puebla, Toluca, Mérida, Oaxaca, Morelia y
Querétaro. El trabajo de ITDP también incluye la revitalizacion de la ciudad, asi como la planificacién
y optimizacién de los sistemas de autobuses de transito rapido (BRT por sus siglas en inglés) en

Guadalajara, Querétaro y Mérida.

Organigrama
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Direccién de Transporte Publico

La creciente congestion vehicular vuelve a los sistemas de autobuses ineficientes, por lo que, a través
del programa de BRT, el ITDP alienta a los gobiernos de las ciudades a abordar los problemas
derivados del volumen vehicular y contaminacion del aire por medio de sistemas de transporte publico

modernos y atractivos.

Direccién de Movilidad no Motorizada

El ITDP trabaja con el gobierno de la Ciudad de México para desarrollar un Plan Maestro de Ciclismo
que busca posicionar a la bicicleta como una opcion de transporte segura, atractiva, saludable y
conveniente para los residentes de la ciudad.

El objetivo del Plan Maestro era incrementar los viajes en bicicleta como porcién de todos los viajes a
un 2% en 2010 y a un 5% en 2012.

El ITDP también trabaja para lograr condiciones seguras para los peatones a través de la mejora del

espacio publico.
Direccidn de Proyectos Estratégicos

Esta direccion se cred en el 2010 y brinda apoyo para la elaboracién de términos de referencia de
estudios y proyectos ejecutivos, asi como para el seguimiento, junto con el gobierno local, del proyecto

planteado por el consultor.

También colabor6 con Ciclociudades en la creacion del manual integral de movilidad ciclista para
ciudades mexicanas, en el que también participd la Direccién de Movilidad no Motorizada y la

Embajada de los Paises Bajos.
1.3.1.1.1. Descripcion del desempefio profesional

Las actividades en la sede se realizaron de febrero a junio de 2011 en la Direccion de Movilidad no

Motorizada, bajo la supervision del Arquitecto Jesus Sanchez.

Desde un inicio esta direccion estuvo abierta a propuestas y hubo apoyo para las actividades realizadas.

Sin embargo, por la dindmica de la institucion, no ocurrié lo mismo por parte de las otras direcciones e
10



inclusive existia un desconocimiento de las actividades y las areas en las que la psicologia ambiental
podia colaborar. Esta limitacion se logro solucionar, en cierta medida, a traves de la presentacion de las

actividades realizadas en una reunion organizada para tal propdsito por la direccion de la institucion.

Debido a la renuncia del responsable del area de Movilidad no Motorizada, las propuestas relacionadas
con la bicicleta ya no serian una prioridad para la institucion, por lo que fue necesario contemplar un
cambio de sede. Esto también provoco que no se pudieran implementar los dos proyectos principales,

detallados més adelante, en los que se habian trabajado.
Actividades

Por una invitacion del ITDP y con el proposito de conocer mas sobre la institucidn y otros organismos
nacionales y extranjeros que trabajan en temas de movilidad en bicicleta, se asistio al V Congreso de
Ciclovias Recreativas de las Américas en el que se trataron temas como el cambio climatico,
planeacion urbana, marketing social y educacion para la movilidad sustentable, y aprendizajes e

innovaciones de las ciclovias recreativas.

Las labores que se llevaron a cabo en ITPD se centraron en apoyar a la Direccion de Movilidad no
Motorizada en aspectos de tipo conceptual y metodoldgico como la construccion de instrumentos de
medicién, busqueda de informacion sobre mejores practicas en transporte sustentable en general, y uso
de la bicicleta en particular, e incorporar conceptos y nociones de la psicologia ambiental en las

propuestas de evaluacion de los diferentes proyectos que se estaban llevando a cabo.

En este sentido, durante los cuatro meses de permanencia en la institucion se trabajo principalmente en
dos proyectos: la elaboracién de una propuesta de auditoria de movilidad para la interseccion de la Av.
Nuevo Ledn con calles Aguascalientes, Citlatepetl, Mexicali y Altata; y una propuesta de evaluacion

post-ocupacional para las ciclovias de Reforma y Azcapotzalco.

e Propuesta de auditoria de movilidad: interseccion Av. Nuevo Ledn con calles Aguascalientes,

Citlatepetl, Mexicali y Altata.

El reto actual del Distrito Federal es lograr un modelo de desarrollo sostenible e incluyente que
promueva un mejor uso del entorno urbano y permita recuperar el espacio publico a través de: la

reduccién de los volimenes y velocidades de los automdviles, el mejoramiento y fomento del uso del
11



transporte pablico, y el desarrollo de una cultura peatonal y ciclista, lo que dara como resultado una

sana convivencia urbana.

Para lograrlo, una de las medidas es la regulacion y ordenamiento del espacio vial en la ciudad con el
objetivo de incluir a los diferentes usuarios del espacio publico: peatones, ciclistas y vehiculos
motorizados, y reducir los conflictos que se presentan entre ellos, principalmente en las intersecciones
entre vias primarias y secundarias con un alto y variado uso de suelo. La mencionada interseccion era
un claro ejemplo de estos problemas lo que se evidenciaba por los frecuentes accidentes de transito y
quejas.

Esto llevé a que ITDP Mexico, en colaboracion con la Secretaria del Medio Ambiente del Distrito
Federal y la Direccion de Servicios Urbanos de la Secretaria de Obras y Servicios del Distrito Federal,
realizaran una intervencion de infraestructura de octubre de 2009 a marzo de 2010. Esta intervencion
comprendié la colocacion de mobiliario urbano para delimitar las areas peatonales y el balizamiento de
pasos peatonales y cajas bici (area de espera ciclista colocada delante de la linea de alto de los
vehiculos motorizados que da preferencia a los ciclistas para realizar el cruce de la intersecciéon o
realicen un giro hacia la izquierda) (foto 1) para delimitar el espacio de cada uno de los usuarios de la
calle.

Foto 1: Ejemplo de caja bici
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Los cambios efectuados en la interseccion pretendian limitar el espacio del automovil para otorgarselo

al peatdn y ciclista, y asi garantizar su seguridad, una mejor convivencia con los conductores y una

mayor accesibilidad al area circundante. En las fotos 2 a la 7 se muestran el antes y el después de los

cambios realizados en la interseccion.

Antes

Después

Foto 2: Fragmento interseccion Av. Nuevo
Leon y Aguascalientes

Foto 3 : Fragmento interseccion Av. Nuevo
Ledn y Aguascalientes

Foto 4: Fragmento interseccion Mexicali y
Av. Nuevo Leon

Foto 5: Fragmento interseccion Mexicali y
Av. Nuevo Leon
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Antes Después

Foto 6: Fragmento interseccion Av. Nuevo Foto 7 : Fragmento interseccion Av. Nuevo
Leon y Aguascalientes Ledn y Aguascalientes

Foto 8: Vista panoramica de la interseccion

//

Luego de un afio de haberse implementado los cambios en la interseccion, el ITDP propone realizar
una auditoria de movilidad para identificar los aciertos y problemas de la interseccion, a través de la

evaluacion de los siguientes puntos:
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1. Lacalidad del disefio y los de los materiales utilizados.

2. Estado fisico y funcionalidad de los dispositivos de control del transito (DCT).
3. Comportamiento de los usuarios de la via: peatones, ciclistas y conductores.
4

Percepcion de los usuarios de la via sobre la intervencion realizada.

El primer punto debia ser desarrollado por el personal de ingenieros civiles y urbanistas de la
Direccion de Movilidad no Motorizada; para los puntos 2, 3 y 4 se incluyé en la propuesta de
evaluacion, elementos de la psicologia ambiental (percepcion ambiental, percepcion de seguridad,
“wayfinding”) y se elaboraron dos instrumentos: uno para la evaluacién técnica de los DCT y otro

enfocado en el uso de la interseccion.

Para determinar qué variables se medirian en la evaluacién técnica, se investigd sobre los dispositivos
de control de transito que fueron utilizados en las adecuaciones (bolardos y marcas en el pavimento).
Con la informacion recopilada se identificaron los pardmetros que deberian cumplir estos dispositivos

para garantizar su adecuado funcionamiento:

= Distancia de visualizacion de la sefial: una distancia adecuada de visualizacion debe brindar al
conductor tiempo suficiente para percibir, procesar y reaccionar a la informacion dada por la sefial.
Debido a que esta distancia de visualizacion se incrementa con la velocidad del vehiculo, es mas
apropiado calcularla en términos de tiempo (Rumar & Delbert, 1998).

= Visibilidad: significa no s6lo que la sefial de transito debe verse, sino que también debe atraer
la atencién del conductor. En el caso de las marcas en el pavimento, los factores mas importantes
que influyen en su visibilidad son la reflectivibilidad, el contraste con el pavimento y su tamafio
(Rumar & Delbert, 1998).

Para la segunda parte de la evaluaciéon, sobre el uso de la interseccion y que abarcaria los puntos 3y 4,
se busco informacion sobre auditorias de infraestructura ciclista e investigaciones sobre la conducta de
ciclistas y peatones. Uno de los puntos que resaltd de la informacién recopilada fue la necesidad de
realizar una evaluacion sobre la comprension de las sefales, especificamente la caja bici, por parte de
los usuarios de la via. La evaluacion se centrd en este elemento porque no habia sido utilizado con

anterioridad y por lo tanto era posible que conductores y ciclistas no entendieran cual era su funcion.
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Con este proposito se desarrollé un test de reconocimiento/comprension de la sefial en el que se
mostraria a peatones, ciclistas y conductores que transitaran por la interseccion, fotografias de las cajas

bici (las marcas en el pavimento estaban deterioradas) y se realizarian las siguientes preguntas:

a. ¢Qué piensa que significa la sefial?

b. ¢Cudl piensa que es la accion asociada con esa sefial?

Para identificar el impacto y eficacia de los cambios fisicos llevados a cabo se propuso realizar una
valoracion del comportamiento de los peatones, ciclistas y conductores, y el uso que hacen de los
diferentes espacios. Para ello se planted que durante una semana, en las horas de mayor afluencia, dos

personas registraran las conductas de los tres tipos de usuario.

Con esto en mente, se desarrollé un inventario de conductas para recopilar durante dos dias, aquellas
que se observaron para cada uno de los usuarios de la interseccion. Con esta informacion se
mantuvieron reuniones con el Director del area de Movilidad no Motorizada y la Lic. Helga Gonzales,
consultora externa de ITDP, para determinar qué conductas serian incluidas en la evaluacién, se
establecieron y definieron las unidades de observacion y se elaboraron los formatos con las conductas

especificas para peatones, ciclistas y conductores.

Otro aspecto que se incluy6 en la propuesta de auditoria, fue la medicion del tiempo de cruce de los
peatones; esto permitiria establecer si las fases semaforicas tenian el tiempo suficiente para que
ancianos, personas con nifios pequefios o0 necesidades especiales, cruzaran la calle sin sentirse

presionados.

Finalmente, se elabord un cuestionario para evaluar la percepcién de los peatones y ciclistas sobre la
intervencion realizada en la que se incluyeron preguntas sobre la calidad, funcionamiento, seguridad y

comodidad que brindaban los diferentes dispositivos que fueron colocados.

e Propuesta de evaluacidn post-ocupacional para las ciclovias de Reforma y Azcapotzalco

Estas ciclovias se enmarcan en el eje de movilidad del Plan Verde del Distrito Federal, cuyo objetivo
es “recuperar las vialidades para el transporte colectivo eficiente, menos contaminante y de calidad y

promover la movilidad no motorizada” (Secretaria del Medio Ambiente, s/f).
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La ciclovia de Reforma se construyo e inaugurd durante el segundo semestre de 2010. Abarca desde la
calle de Lieja hasta avenida Balderas con una extension de 6.8 km en ambos carriles laterales del Paseo
de la Reforma. Sus principales caracteristicas son: 36 cajas bici, 1.3 km de cruces ciclistas, 25
seméforos ciclistas y 45 peatonales, 15 pasos a nivel en el camelldn central, 60 rampas de accesibilidad
universal, 14 sefiales de destinos ciclistas y 60 biciestacionamientos (Secretaria del Medio Ambiente,
2012). El GDF la considera una ciclovia modelo porque cuenta con los elementos indispensables para

garantizar la seguridad y fluidez de los usuarios.

Por su parte la ciclovia Bicentenario de Azcaptozalco fue construida a lo largo de la calle de
Ferrocarriles Nacionales, tiene una extension de 4.6 km y va desde la calle 5 de Mayo hasta la Av. de

las Culturas. Su trazado es bidireccional sobre el trazo de las vias del ferrocarril.

En el 2011 el ITDP considerd necesario realizar una evaluacion post-ocupacional (POE por sus siglas
en inglés) de estas infraestructuras. Se plante6 usar esta herramienta debido a su enfoque en las
personas y sus necesidades asi como también en su opinién sobre el confort y funcionalidad de una
construccién. De esta manera se obtendria una visién sobre las consecuencias del disefio y su

influencia sobre la conducta de los usuarios.

Se optd por realizar un POE indicativo ya que provee de informacion sobre los mayores éxitos y
errores del funcionamiento del espacio en poco tiempo y a un menor costo. Para su elaboracion, en
primer lugar se realiz6 un recorrido por las dos ciclovias para conocerlas y recopilar informacién sobre
su estructura, mobiliario urbano y mantenimiento. Por la naturaleza de este tipo de infraestructura se
decidid centrar la evaluacién en: (1) los aspectos funcionales (elementos de la infraestructura que
facilitan las actividades para las que fue construida), y (2) conductuales (factores que vinculan las

conductas de los usuarios y su satisfaccion con el entorno fisico).

En el primer punto se tomaron en cuenta los factores humanos del disefio, es decir si las dimensiones y
configuracién del mismo satisfacen las necesidades fisicas de las personas que hacen uso de la ciclovia
en términos de confort y seguridad. En el instrumento se agruparon los diferentes elementos en tres
grupos: estructura (elementos fisicos y geométricos que conforman la ciclovia: superficie de
rodamiento, pendientes, rampas de accesibilidad), mobiliario urbano (elementos urbanos

complementarios que sirven de apoyo a la infraestructura: iluminacion, botes de basura, sefializacion,
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biciestacionamientos, semaforos ciclistas), y mantenimiento (presencia de basura, olores o vandalismo

en la ciclovia).

Para la valoracion de los elementos conductuales se consideraron aspectos relacionados con la
percepcion ambiental (¢la escala, tamafio y color de la ciclovia es apropiada a las necesidades de los
diferentes usuarios?), imagen y significado (¢qué mensaje es el que transmite la ciclovia a través de su
disefio, materiales utilizados, tamafio y color?), y orientacion (;el sefialamiento permite que los

usuarios se ubiquen e identifiquen donde se encuentra su lugar de destino?)

Una vez que se hubieron analizado y discutido con el Director de Movilidad no Motorizada los
diferentes elementos a ser evaluados y las preguntas que se emplearian se elaboraron los formatos y se
definieron las escalas a ser utilizadas. Para el levantamiento de la informacion estaba planificado
realizar paseos observacionales y un registro fotografico de los problemas identificados.
Adicionalmente estos datos serian complementados con un cuestionario sobre la percepcion de la

ciclovia por parte de los usuarios.

Un aspecto adicional en la propuesta de auditoria presentada, fue la inclusion de un cuestionario de
cambio modal para determinar en qué medida la construccion de este tipo de infraestructura contribuye

a que las personas cambien el automovil por la bicicleta.
1.3.1.2.  Programa Universitario de Transporte Alternativo Bicipuma

En el 2003, de acuerdo con la informacion de la Agencia Estadistica de la UNAM, la poblacion en el
campus de Ciudad Universitaria (CU) era de alrededor de 150,000 personas, entre alumnos, personal
académico y administrativo, con una poblacién flotante de 100,000 visitantes y un ingreso de 70,000

vehiculos por dia.

Esto llevo a la realizacion de una serie de esfuerzos para tratar de ordenar el transito vehicular, como la
restriccion de la entrada de vehiculos ajenos a la comunidad universitaria y la reestructuracion de las
areas de estacionamiento. Adicionalmente la Secretaria de Servicios a la Comunidad Universitaria, a
través de la Direccion General de Atencion a la Comunidad Universitaria (DGACU), implemento en
marzo del 2005 el Programa Alternativo de Transporte Bicipuma como un medio gratuito de transporte

a los diferentes centros educativos y dependencias universitarias.
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Misién

Coadyuvar a mejorar la relacion entre la comunidad universitaria y su medio ambiente, con el fin de
favorecer una mejor comprension y cuidado de su entorno ecoldgico, social y comunitario, mediante la
promocion, organizacion y coordinacion de actividades que propicien la participacion ciudadana y el
fortalecimiento de la identidad y la vinculacion de la comunidad con la Institucion.

Vision

Conformarse como una entidad que brinde apoyo en el fomento a la cultura ambiental, al autocuidado
y la participacion colectiva por y para la comunidad universitaria. Ser promotora de cambios
conductuales en beneficio de la actividad fisica, el esparcimiento y la recreacion, mediante el uso de la

bicicleta, creando los espacios de convivencia entre el ambiente natural, el construido y el individuo.

Actualmente el programa cuenta con 5,980 m de ciclovia, en los cuales se encuentran distribuidos 11
maodulos (lugares donde se solicita las bicicletas) y un Bicicentro (retne las oficinas generales y taller)
que opera como un interconector modal de transporte por encontrarse cerca de la estacion de metro CU
(figura 1):

Bicicentro Metro CU
Ciencias

Estadio Tapatio
Anexo de Ingenieria
Quimica

Ingenieria
Arquitectura

Estadio Olimpico

© 0 N o g bk~ wbhdPE

Filosofia
10. Derecho
11. Medicina

12. Ciencias Politicas
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Figura 1: Mapa de la Ciclovia CU
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Organigrama

El Programa Bicipuma forma parte de la DGACU, y su organigrama se presenta a continuacion:

Direccion General

Subdireccidon de . ., Subdireccion de
Subdireccién de - .. .
Enlacey C L, Formacion Artistica
Vinculacién omunicacion y Cultural
Programa \ Unidad
Bicipuma Administrativa
1.3.1.2.1. Descripcion del desempefio profesional

Se eligio Bicipuma porque tiene acceso a informacion historica sobre el uso de la bicicleta en CU y es

el responsable de la infraestructura ciclista.

Las actividades se realizaron de septiembre de 2011 a julio del 2012 bajo la direccién del Licenciado
Rubén Véazquez Palma. Las tareas fueron de apoyo a la coordinacion, enfocadas en aspectos
metodoldgicos como la elaboracion de evaluaciones y aplicacion de nociones del “wayfinding” para el

disefio de los mapas de la ciclovia que usados en la fase de intervencion que se describe méas adelante.

Durante las préacticas en Bicipuma cambio la direccion de la DGACU lo que ocasion6 la implantacion
de nuevas politicas, procedimientos y dinamicas de trabajo. Esto increment6 los tiempos de revision de

las propuestas y se dejaron de lado algunas acciones sobre las que se venia trabajando.
Actividades

e Celebracion del Dia Mundial sin Auto

El 22 de septiembre de cada afio se celebra el Dia Mundial sin Auto. Para tal proposito, el Coordinador

de Bicipuma solicitd una propuesta para que los estudiantes reflexionaran sobre el uso de la bicicleta
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como una forma de compartir de mejor manera el espacio de CU y un medio maés eficiente de

transporte.

Para la elaboracion de la propuesta, misma que no pudo ser puesta en practica por falta de tiempo, se
revisaron varias opciones para el disefio de los carteles y “slogans” con los que se invitaria a la
comunidad universitaria a participar en el evento. Se delinearon las posibles actividades a realizarse,
considerando aquellas que permitirian una interaccion directa con la bicicleta, para demostrar a los
participantes que su uso dentro del campus no sélo era posible, facil y seguro, sino que constituia una
nueva forma de contacto y de relacionamiento con CU. También se contemplaron formas de transmitir
una nueva vision sobre la bicicleta a través de peliculas en las que ésta constituia un objeto
transformador. En la propuesta se incluyo la logistica y se establecieron los recursos necesarios para

cada una de las actividades planteadas que se detallan a continuacion:

= Por CU en Bici: consistia en visitas guiadas por la zona de Patrimonio Cultural de la

Humanidad

= Cine en dos ruedas: proyecciones en “Las Islas” de una pelicula protagonizada o entremezclada

con bicicletas. Para ello se buscaron aquellas en las que la bicicleta juega un papel central y se
elabor6 un listado de posibles opciones.

= Curso de mecanica bésica: se ensefiaria los procedimientos y consejos basicos para cuidar y

poner a punto la bicicleta, ademas de cémo resolver los dafios mas frecuentes.

e Evaluacién del impacto del Programa Bicipuma en Ciudad Universitaria

Dentro de los usuarios del Programa de Bicipuma se pueden distinguir dos grupos: (1) los que utilizan
la bicicleta para trasladarse y (2) aquellos que lo hacen con fines recreativos. En el primer caso, al
tener una motivacion mas utilitaria, era importante conocer su grado de satisfaccion con varios
aspectos relacionados con la atencion en los modulos, el estado de las bicicletas, el trazado de la
ciclovia y su mantenimiento, para asegurarse que el programa cumpla con las expectativas de los

usuarios.

En el segundo caso, los factores motivacionales suelen estar asociados con el entretenimiento, la

liberacion de estrés, asi como la oportunidad de conocer gente y expandir las redes sociales o
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simplemente compartir con los amigos (Hsin-Li & Hsin-Wen, 2009), por lo que la evaluacion debia

enfocarse en estos aspectos.

Sin embargo, también era necesario vincular la satisfaccion de los usuarios, asi como los beneficios
fisicos y psicologicos del uso de la bicicleta, con aspectos ambientales. Si bien el contar con una
infraestructura adecuada, conveniente y segura es importante, el peso de ciertos elementos ambientales
varia en funcion del uso que se haga de la bicicleta. En este sentido se propuso utilizar el marco
elaborado por Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik y Donovan (2003) para evaluar los determinantes

ambientales del uso de la bicicleta.

1. Funcionalidad: se relaciona con los atributos fisicos de la ciclovia que reflejan aspectos
estructurales fundamentales.
2. Seguridad: refleja la necesidad de proveer ambientes fisicos seguros.

3. Estética: relacionado con el acceso a entornos fisicos interesantes y placenteros.

Con esta base conceptual se elabor6 un cuestionario en el que también se incluyeron preguntas sobre el
servicio, aspectos a mejorar y dificultades que se presentaban con el Programa, la ciclovia y las
bicicletas. El instrumento fue aplicado en una fase piloto para, con base en los resultados obtenidos,

ajustarlo y elaborar la version final.

El instrumento debia ser aprobado por el Director de la DGACU para poder aplicarlo. Luego de
realizar varias modificaciones al cuestionario con base en las observaciones de la direccion, finalmente
se conformé por 29 preguntas: diez sobre informacion general y datos sociodemograficos, seis en las
que se us6 una escala tipo Likert con cinco opciones de respuesta, y trece preguntas abiertas. El

cuestionario fue aplicado a 1035 personas en Ciudad Universitaria.
El objetivo era evaluar el nivel de satisfaccion de los usuarios y recabar informacion sobre:

= Infraestructura ciclista de CU: estado de la ciclovia, mddulos y sefializacion.
= Percepcion sobre el servicio: trato del personal, servicio en general, estado de las bicicletas,
horario de atencion, tiempo de préstamo de las bicicletas y requisitos.

= Seguridad: utilizacion de cascos, percepcion de seguridad de la ciclovia y accidentes.
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= Aspectos a mejorar del programa en relacion a: reglamento, bicicletas, mapas, dificultades para

usar el Bicipuma, si recomendarian o no el servicio, ventajas, desventajas y mejoras.

Finalmente se elabord el informe con los resultados y se emitieron una serie de recomendaciones para

mejorar la eficiencia y el servicio del Programa, asi como de la infraestructura ciclista.
e Fomento de una cultura ciclista en Ciudad Universitaria

Contar con una infraestructura ciclista no es suficiente para promover el uso de la bicicleta y se vuelve
necesario tomar en cuenta otros aspectos complementarios como el contexto social. Es decir, se deben
incluir aspectos como la educacion, promocion y cultura con el fin de influir en el comportamiento de
las personas para lograr no sélo que cambien sus habitos de movilidad, sino promover un uso adecuado

de la bicicleta.

Por estas razones, conjuntamente con el coordinador del Programa Bicipuma, se considerd desarrollar
una propuesta que contemplara estrategias para la formacion de una cultura ciclista dentro de CU. El
proyecto se dividio en dos partes: el primero centrado en las caracteristicas fisicas de la ciclovia que
promueven u obstaculizan la ejecucién de ciertos comportamientos; y el segundo en una campafia de
promocion y educacion para los usuarios del Bicipuma. Esta segunda parte fue una de las estrategias
de intervencion propuestas en el estudio que se llevo a cabo para cumplir con los requisitos de la
residencia en psicologia ambiental. Su planteamiento surgié no sélo de la revision de la literatura, sino
también a partir de los resultados del diagndstico sobre los factores personales, sociales y fisicos que
influyen en la intencion de uso de la bicicleta. Este estudio y los resultados se describen mas adelante

en la seccion que trata sobre la formulacién del proyecto de intervencion.

Evaluacion de la ciclovia

El aporte de los elementos fisicos, en este caso la ciclovia, en la creacion de una cultura ciclista no es
pasivo, sino que, por el contrario, es activo y continuamente interpretado por sus usuarios. En otras
palabras, los elementos fisicos de un espacio permiten identificar a sus usuarios (conductores,
peatones, ciclistas), a la vez que ordenan y determinan el uso que se hace del mismo, por lo que el
disefio y la organizacion de los espacios pueden incidir en la priorizacion/marginalizacion de unos

usuarios sobre otros.
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Uno de los problemas que enfrenta la infraestructura ciclista en CU es la invasion de la ciclovia por
parte de los peatones. Por lo anterior se puede inferir que los elementos fisicos de las zonas de
conflicto inciden en esta situacion y se considerd necesario realizar un diagndéstico para identificar qué

caracteristicas del entorno actuaban como facilitadores de este tipo de conducta.

Tomando en consideracion que las estrategias que se disefien debian estar basadas en las caracteristicas
especificas del lugar en el que se iba a intervenir, se propuso realizar una evaluacion cualitativa y
cuantitativa para identificar aquellos elementos fisicos que requeririan un cambio. Con esto en mente
se trabajé sobre tres técnicas de medicion: mapas cognoscitivos, paseos observacionales y un
cuestionario que evaluaria diferentes aspectos del disefio de la ciclovia como:

e Coherencia: estado de continuidad y consistencia entre las cosas. Para que una via ciclista sea
coherente, debe proveer conexiones entre los origenes y los destinos. Sus elementos mas
relevantes son aquellos que definen el camino con claridad y que dan libertad para elegir entre
varias rutas. (ITDP, Interface for Cycling Expertise, Embajada de Paises Bajos, 2011)

e Ruta directa: factores que influyen en el tiempo de viaje. La infraestructura ciclista debe trazar
una ruta lo més directa posible y las demoras en las intersecciones deben ser cortas. Este
aspecto es muy importante, ya que se ha comprobado que los ciclistas tienen poca tolerancia
ante las desviaciones y retrasos, y siempre buscan acortar el tiempo del trayecto. (ITDP,
Interface for Cycling Expertise, Embajada de Paises Bajos, 2011)

e Seguridad: elementos del disefio de la ciclovia que pueden mejorar las condiciones de
circulacion para disminuir la vulnerabilidad de los ciclistas. (ITDP, Interface for Cycling

Expertise, Embajada de Paises Bajos, 2011)

Campaiia de promocion

Los factores identificados en el diagndstico realizado como parte del estudio sobre los factores
personales, sociales y fisicos que influyen en la intencién de uso de la bicicleta se enmarcaron en la
categoria de barreras psicoldgicas. Para este tipo de barreras resultan altamente efectivas las técnicas
de persuasion y de informacion por lo que las estrategias de sensibilizacion afectivas y racionales
suelen ser las mas efectivas (UNEP Riso Centre, 2009). Las primeras apuntan a la sensibilidad de las
personas y sus emociones, evocando sentimientos de felicidad, libertad y otros de connotacion positiva

asociados con la bicicleta. Por su parte, las estrategias de sensibilizacién racionales apuntan al uso de
25



argumentos racionales, técnicos, estadisticos y de tipo numerico que presenten informacion objetiva
sobre este vehiculo y sus beneficios: contaminacion nula, menores tiempos de viaje, una forma de

hacer ejercicio, etc.

Tanto para las estrategias afectivas como racionales se sugiri6 el disefio de carteles y un “slogan” para
la identificacion de la campafa. Para el desarrollo de los mensajes e informacion a ser transmitida se
considerd tomar como punto de partida algunos de los resultados del estudio sobre la percepcion de los

usuarios del Programa. Con base en esta informacidn los mensajes deberian hacer hincapié en:

e Sentimientos positivos asociados con el uso de la bicicleta como medio de transporte:
= Compartir con amigos
= Esdivertido
= Permite conocer C.U
= Es comodo
= Brinda libertad

e Los beneficios para la salud y el medio ambiente.

e Ahorro de tiempo de viaje al usar la bicicleta: dar a conocer los tiempos de recorrido y
distancias entre un modulo y otro del sistema; mostrar a los estudiantes que pueden llegar a
tiempo a clases.

e Efectividad del Programa: nimero de bicicletas disponibles, lugares a los que se puede llegar
en bicicleta (rutas existentes).

e Posibilidad de usar la bicicleta sin importar la ropa o calzado que se utilice.

En la elaboracion de los carteles se siguieron los lineamientos de la guia “Planificacion e
implementacion de campafas destinadas a promover el uso de la Bicicleta en paises de América
Latina” (UNEP Riso Centre, 2009): presentar casos que mostraran el uso positivo de la bicicleta, con
personas sonriendo, vistiendo la ropa que utilizan en la vida cotidiana y con caracteristicas similares a
la poblacién que se busca motivar. Para cumplir con estas caracteristicas se tomaron fotografias en la
ciclovia de CU y se pidio la colaboracion y autorizacion de las personas que se encontraban en ese

momento usando las bicicletas (Fotos de la 9 a la 13).
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Foto 10: Seleccion para la Foto 9: Seleccion para la

realizacion de los carteles realizacion de los carteles

<5

Foto 11: Seleccion para la

elaboracién de los carteles

Foto 12: Seleccion para la elaboracion de los carteles




Foto 13: Seleccion para la elaboracion de los carteles

Una vez escogidas las fotos que formarian parte de la camparfia se disefiaron dos opciones de carteles
(Figura 2). La propuesta fue presentada a la autoridad correspondiente pero no se logré su aprobacion

para la ejecucion.

Figura 2: Propuestas para la elaboracion de los carteles

 ENBIC

con tu amigos

Elaboracion de mapas de la ciclovia

Al igual que la campafia de promocidn esta actividad formé parte de las estrategias de intervencion que

se realizarian con base en los resultados del diagnostico.
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Siguiendo las recomendaciones de la literatura se escogid la opcidon de un mapa “usted estd aqui”.

El primer paso fue la elaboracion de dos propuestas de mapas. En el mapa 1 (figura 3) se resaltaron
con color azul las facultades, institutos y dependencias cercanas a cada uno de los modulos del sistema
y las construcciones que podian servir como puntos de referencia; en la parte inferior se colocd
informacidn sobre las instalaciones cercanas al modulo al que hace referencia el mapa, y el tiempo y
las distancias hacia los otros.

Figura 3: Mapa 1

@
7 BICIPUMA MAPA DE CICLOPISTA DE C.U.

Tiempo de Recorrido a Otros Moédulos

Instalaciones Cercanas Modulo de salida Modulo de liegada Tiempo (minutos)
al Médulo del Anexo de Ingenieria
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En la segunda opcidn (figura 4) sélo se resaltaron las construcciones cercanas al médulo al que hacia
referencia el mapa; en la parte inferior se mantuvo el recuadro con la informacion sobre las
instalaciones cercanas a éste; los tiempos y distancias se calcularon desde el Bicicentro hacia el
modulo y los puntos mas alejados de la ciclovia.

Figura 4: Mapa 2

)
e “BICIPUMA MAPA DE CICLOPISTA DE C.U.

PSS )

Estadio Olimpico
Universitario

Sabias que el tiempo del Bicicentro a:

al Mécll':‘sl'oa;:‘l:l’\':\?xssz:;:nIeria
» Anexo de Ingenieria 7 minutos
» Medicina 10 minutos
* Estadio Olimpico 17 minutos
* Estadio Tapatio 10 minutos
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Los mapas disefiados fueron presentados al coordinador del Programa Bicipuma para recibir sus
recomendaciones. Realizadas las correcciones se evaluaron las dos propuestas a través de un
cuestionario aplicado a 102 estudiantes de CU (usuarios y no usuarios del Bicipuma) que se

encontraban en la zona cercana al mddulo del anexo de la facultad de ingenieria. El cuestionario
abordd los siguientes aspectos:

e Claridad: énfasis en los puntos importantes.

e Orden: jerarquia de la informacidn presenta que contribuye a que las personas se ubiquen.
e Facilidad para entenderlo

e Facilidad para ubicarse

e Informacion de la parte inferior de mayor utilidad

e Qué mapa les permitia ubicar con mayor facilidad los médulos y lugares por los que atraviesa
la ciclovia.

El objetivo de la valoracion fue determinar cuéal de las dos opciones permitia que las personas se

ubicaran mejor e identificar las areas en las que se deberian realizar modificaciones.

Como se puede ver en la gréfica 1, las personas consideraron que el mapa 1 era mas claro, facil de

entender y les permitia ubicarse mejor que el mapa 2. Sin embargo, este ultimo fue calificado como
maés ordenado.

Gréfica 1: Evaluacién general de los mapas
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Adicionalmente el 64,7% de la muestra considerd que el mapa 1 era el que les permitia ubicarse de

mejor manera (grafica 2).

Grafica 2: {Qué mapa te permite ubicarte mejor?
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En la pregunta relacionada con la informacion que les seria mas util, la mayoria de encuestados

indicaron que les parecia mejor los datos del mapa 1 sobre los tiempos y distancias hacia cada uno de

los mddulos (gréfica 3).

Gréfica 3: ¢ Que informacion consideras te seria de mayor utilidad?
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Finalmente las recomendaciones que realizaron para mejorar el mapa fueron:

e Lalinea que marca la ciclovia debe ser mas gruesa.

e Colocar las distancias que existen entre los modulos.

e Los rétulos con los nombres de los mddulos no deben estar sobre la linea de la ciclovia.
e Los nombres de las facultades deben ser mas visibles.

e Colocar en el mapa el metro Copilco.

Con esta informacion se modificé el mapa 1 (figura 3) para presentar un primer disefio (figura 5) a la
autoridad correspondiente para su aprobacion y autorizacion de colocarlo en dos mddulos: el anexo de

la facultad de ingenieria y Bicicentro.

Inicialmente estaba previsto colocar los mapas sélo en los médulos mencionados, pero la direccion de
la DGACU decidio hacerlo en todos los médulos. Con base en el disefio presentado, la Subdireccion de
Comunicacién realizd algunos cambios adicionales y coloco el logo de la dependencia ademas de
homologarlo con el disefio de la imagen institucional (Figura 6). Uno de los cambios mas importantes
que hicieron fue quitar la informacién que se habia colocado en la parte inferior de los mapas (tiempos
y distancias de recorrido hacia los otros mddulos, e institutos, dependencias y facultades cercanas al
modulo), factor que, de acuerdo a la informacion que se habia recabado en varias evaluaciones y en la

revision de la literatura, era un elemento importante para motivar a las personas a usar la bicicleta.
Otras actividades realizadas

e Creacion de una base de datos con los articulos y publicaciones relacionados con el tema de
movilidad en general y uso de la bicicleta en particular.

e Elaboracién de un cuadro estadistico con los accidentes registrados a partir de febrero del 2008.

e Elaboracién de un formato para registrar los accidentes ocurridos en la ciclovia.

e Elaboracién de un documento sobre la evolucién del Programa: como nacid y crecimiento a

través de los afios en los que se aprecia los principales datos de operacion del sistema.
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Figura 5: Disefo presentado en la DGACU
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Figura 6: Version final de los mapas
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2. Marco Teorico
2.1. Introduccion

En el 2006 se emitieron en todo el pais 771.6 millones de toneladas de didxido de carbono equivalente,
lo que ubicd a México, a nivel mundial, en la posicion 12 entre los paises con mayores emisiones a la
atmosfera (SEMARNAT — INE, 2009, citado en Secretaria del Medio Ambiente, 2010a).

De acuerdo con la Secretaria del Medio Ambiente (SEDEMA) (2010b), en las areas urbanas el
transporte (fuentes moviles) es uno de los principales contaminadores junto con la industria (fuentes
puntuales). En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), las fuentes moviles son
responsables del 79% de los 6xidos de nitrdgeno, el 98% del mondxido de carbono, y el 35% de los
dioxidos de azufre y las particulas menores a 2.5 micrémetros (Secretaria del Medio Ambiente,
2010a). Ademaés se emiten méas de 2.5 millones de toneladas al afio en contaminantes, de los cuales los
vehiculos aportan con el 84%. Esto ha ocasionado que 6 de cada 10 dias se sobrepase alguna norma de
calidad de aire con los consecuentes efectos en la salud de la poblacion (Secretaria del Medio
Ambiente, 2008a).

Otra de las consecuencias de la emision de gases a la atmosfera, producto de la intensidad con la que se
utilizan los combustibles fésiles junto con la destruccion y pérdida de grandes &reas de selvas y
bosques, es el cambio climético. Este fendmeno puede traer en el mediano y largo plazo alteraciones
irreversibles en los balances bioldgicos que hacen posible la vida en la Tierra. En la actualidad, ya
existen efectos crecientes sobre comunidades humanas en practicamente todo el planeta, lo que se
refleja en pérdidas de vidas y en altisimos costos econémicos (Secretaria del Medio Ambiente, 2008b).

Una de las acciones emprendidas por el Gobierno del DF para disminuir las emisiones de gases de
efecto invernadero es el Programa de Accion Climatica de la Ciudad de México, a través del cual se
busca reducir siete millones de toneladas de bidxido de carbono en el periodo 2008-2012 (Secretaria
del Medio Ambiente, 2008b).

A pesar de las mejoras tecnoldgicas (convertidores cataliticos, maquinas mas eficientes o una gasolina
de mejor calidad) que han contribuido a reducir el nivel de contaminacion de los vehiculos

motorizados es indudable que la forma como viajamos sigue teniendo un impacto sobre los objetivos
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ambientales establecidos, debido a que las ventajas tecnoldgicas se pierden por el volumen de autos

que circulan en la ciudad.

Por esta razon es importante identificar qué factores correlacionan con las elecciones del modo de
transporte. Si bien existen varios estudios que han tratado de establecer estas relaciones, no han
abordado directamente los procesos psicologicos involucrados (Dickey-Griffith, 2009), y los que lo
han hecho no se han centrado en los ciclistas o el uso de la bicicleta como medio de transporte entre
estudiantes universitarios, enfocandose méas en la comparacién de los usuarios del transporte privado
vs los del transporte publico, o en los traslados desde y hacia los lugares de trabajo. Es por ello que
entender las caracteristicas de las personas que usan la bicicleta y las razones por las cuales utilizan
este medio de transporte es importante para desarrollar intervenciones efectivas que incrementen el

ndmero de usuarios.

Este Gltimo punto, el desarrollo de intervenciones efectivas que promuevan conductas ambientalmente
responsables, apoya a la consecucion de los objetivos establecidos en la Declaracion de Talloires de la
cual la Universidad Nacional Autonoma de México es signataria. Esta Declaracion reconoce la
responsabilidad de los centros de ensefianza superior en la obtencion de la sostenibilidad ecoldgica,
econOmica y social, y sefiala que al ser la universidad un microcosmos de la comunidad en general, la
forma como realiza sus actividades diarias constituye un importante ejemplo de como lograr una vida
ecologicamente responsable. Por ello, debe promover el establecimiento de estrategias encaminadas a
la participacion activa de los estudiantes en acciones para minimizar la contaminacion y los residuos
(Association of University Leaders for a Sustainable Future, 1990a). El principio que rige esta vision

sefiala que la universidad debe:

“Ser un ejemplo de responsabilidad ambiental estableciendo programas de conservacion de
los recursos, reciclaje y reduccion de desechos dentro de la universidad”. (Association of

University Leaders for a Sustainable Future, 1990b)

Finalmente, el obtener informacién que permita llevar a cabo intervenciones efectivas y por lo tanto
promover formas de transporte activas (caminar, usar la bicicleta) puede ayudar a mejorar la salud de
las personas, ademas de tener un impacto significativo sobre problemas como el sobrepeso y la
obesidad (Badland & Schofield, 2005). De acuerdo con datos de la Encuesta Nacional de Salud y

Nutricion 2012 (Instituto Nacional de Salud Publica, 2012) la prevalencia de sobrepeso y obesidad
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combinada es del 69,4% en hombres y del 73% en mujeres mayores de 20 afios. Dentro de este grupo
de edad se encuentran la mayoria de estudiantes universitarios por lo que se vuelve ain mas importante

adoptar medidas que incentiven el uso de la bicicleta.
2.1.1. La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM)

La ZMVM esta formada por las 16 delegaciones del Distrito Federal (DF), 58 municipios del Estado
de México y uno del Estado de Hidalgo. Ocupa una extension de 4,715.3 km?, de los cuales 1,486 km?
corresponden al DF (0,1% de la superficies del pais y 31% de la ZMVM) (GDF, 2010).

Actualmente la poblacion de la ZMVM es de 20.1 millones de habitantes, lo que la ubica como la
tercera metropoli mas poblada del mundo luego de Tokio (36.5 millones) y Nueva Delhi (21.7
millones) (INEGI, 2010a). EI DF acoge a 8.8 millones de personas siendo la segunda entidad
federativa méas poblada del pais después del Estado de México (15.2 millones de habitantes); estas dos
entidades concentran uno de cada cinco residentes del pais (21.4%) (INEGI, 2010a). Adicionalmente,
de acuerdo con datos de la SETRAVI (s/f), la poblacidon itinerante en el DF es de 4.2 millones de

personas por dia.

Aunque el DF es la entidad federativa mas pequefia del pais, también es la de mayor densidad
poblacional con 5,937 habitantes por km? (INEGI, 2010a).

Caracteristicas fisicas y contaminacion

La Ciudad de México se encuentra a 2,240 msnm. Su ubicacion entre formaciones montafiosas con
elevaciones superiores a los 5,000 metros dificulta la circulacion del viento y la dispersion del aire, lo
que favorece la acumulacion de los contaminantes atmosféricos. Estas caracteristicas, junto con la gran
demanda de energia empleada para el desarrollo de las actividades de la metrdpoli, propician la

generacion de gases de efecto invernadero (GEI) responsables del calentamiento global.

De acuerdo con la SEDEMA (2010b) en el 2010 la energia utilizada en la ZMVM fue de 527 Peta
Joules (PJ), de los cuales el 47% corresponde al transporte, el 27% a la industria, 13% es residencial y
9% a servicios. Estos valores se traducen en cerca de 55 millones de toneladas de GEI (tabla 1), siendo
los vehiculos motorizados los responsables del 41% de las emisiones totales en la ZMVM (grafica 4),
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constituyéndose asi en la principal fuente de este tipo de gases (Secretaria del Medio Ambiente,
2010b).

Tabla 1: Emisiones de CO, equivalente en el 2010 en la ZMVM (Secretaria del Medio Ambiente,

2010b)
Emisiones de GEI (toneladas de CO, equivalente/afio)
Sector CO, CHa NzO Total

Industrial 11.899.876 12.425 4.470 11.916.771
Comercial-servicios 845.392 1755 596 847.743
Habitacional 4.539.236 14.925 2.980 4,557.141
Fuentes moviles 22.428.222 63.950 452.960 22.945.132
Ganaderia 328.749 11.920 340.669
Disposicion de residuos 859.943  9.353.025 10.212.968
Otras fuentes* 3.044.400 169.300 694.936 3.908.636
Total 43.617.069 9.944.129 1.167.862 54.729.060

Graéfica 4: Emisiones GEI por tipo de fuente (Secretaria del Medio Ambiente, 2010b)
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Por el nimero de unidades registradas, el DF contribuye con el 54% y el Estado de México con el 46%
de las emisiones de GEI (Secretaria del Medio Ambiente, 2010b). Entre los diferentes tipos de
transporte, los autos particulares son los que méas producen GEI y fueron responsables de cerca de 11
millones de toneladas de CO, equivalente, es decir el 48% de las emisiones atribuidas al sector
transporte registradas en el 2010 (Secretaria del Medio Ambiente, 2010b). La grafica 5 presenta el

porcentaje de emisiones de GEI por tipo de transporte.
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Gréfica 5: Contribucion vehicular a las emisiones de CO, equivalentes por tipo de uso
(Secretaria del Medio Ambiente, 2010b)
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2.1.2. Universidad Nacional Auténoma de México — Campus Ciudad Universitaria (C.U.)

Ciudad Universitaria, o C.U. como se le llama cominmente, se ubica al Sur de la ciudad de México en
Avenida Universidad 3000, Delegacion Coyoacan. Ocupa una extension de 730 ha, de las cuales la
superficie construida es de alrededor de 115.98 ha. (DGPL, 2011).

La edificacion de C.U., iniciada en 1949 y concluida en 1952, se da por la necesidad de agrupar en un
solo lugar las diferentes escuelas y facultades que ocupaban varios edificios ubicados en el centro de la

ciudad y que no resultaban adecuados en términos de funcionalidad y capacidad.

Al iniciarse la construccién del proyecto, la universidad tenia alrededor de 20,000 alumnos y se estimd
una proyeccion del 50% mas de poblacién, se pretendia alojar maximo de 30,000, cifra que fue
superada rapidamente en los 10 afios siguientes de haber sido inaugurado el nuevo campus (Solares,
2008). Actualmente Ciudad Universitaria tiene una poblacién de 111,896 alumnos (DGPL, 2011).

Este crecimiento de la poblacion y de las actividades desarrolladas por la universidad, asi como los
adelantos tecnologicos ocasionaron que con los afios se requiriera un aumento de la infraestructura

fisica (gréfica 6), lo cual en algunos casos se dio de manera desordenada (Solares, 2008).
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Grafica 6: Crecimiento de la planta fisica de CU (m?) (DGPL, 2011)
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2.1.3. Movilidad en campus universitarios

Concepto de movilidad

Zelinsky (1971) sefiala que dentro de la movilidad espacial de la poblacion se distinguen
tradicionalmente dos tipos: la migracion, entendida como la modificacion permanente o
semipermanente del lugar de residencia; y la circulacion, referida a desplazamientos cortos, reiterativos
o ciclicos. En ambos casos se encuentra implicito un componente temporal aunque la duracién de la

permanencia en el lugar de destino varia entre uno y otro.

Por otra parte, Kaufamnn (2006, citado en Mddenes, 2007) identifica cuatro tipos de movilidad
espacial: cotidiana, residencial, viaje y migracion. No obstante, las facilidades tecnoldgicas para los
desplazamientos han favorecido la aparicion de nuevos fendmenos como el turismo recurrente de corta
distancia, lo que hace que la diferencia temporal y espacial entre estos tipos de movilidad sea cada vez

mas difusa.

Otros autores, como Le Breton (2006, citado en Mddenes, 2007), dejan de lado las consideraciones de
distancia y tiempo, y analizan aspectos como la funcion que cumple la movilidad en la organizacion de
la vida cotidiana. Desde este enfoque se distingue una movilidad estratégica (relacionada con la

localizacion de la residencia y la adscripcion a un territorio), una movilidad habitual (destinada a
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cumplir con diferentes tareas cotidianas), y una movilidad incorporada (considera las posibilidades

técnicas, fisicas y culturales).

Por su parte Ginther (2003) define la movilidad desde la interrelacion que existe entre las personas y
el medio ambiente, basandose en el uso del termino “affordance”. Para este autor la movilidad permite
el acceso a los “affordance” disponibles en los diferentes espacios fisicos que se transitan y el nivel de

contacto y aprovechamiento esta mediado por el transporte escogido.

En el caso del presente estudio el enfoque es la movilidad cotidiana o habitual, entendida como los
desplazamientos cortos y ciclicos cuyo objetivo es cumplir con diferentes tareas cotidianas. En este
sentido la movilidad estd ligada a distintos fines entre los que predominan los desplazamientos
obligatorios (al trabajo y al lugar de estudio), pero también puede tener otras motivaciones como

compras, actividades recreativas y de acceso a diferentes servicios.

La movilidad no s6lo determina el acceso a los “affordance” de la ciudad, sino que éstos también
determinan el destino de una persona, lo que a su vez esta condicionado por el tipo de transporte
utilizado. En este sentido es innegable que existe un vinculo indivisible entre la movilidad y aspectos
estructurales como las redes de vias y transporte existentes (Mddenes, 2007), por lo que a continuacién

se realiza una descripcion de estos elementos en Ciudad Universitaria.
Vialidad

El aumento demogréafico que ha experimentado C.U. provoco que los estacionamientos y viabilidades
resultaran insuficientes, lo que origind la construccion de nueva infraestructura. Como resultado, el
concepto de stper manzana que en el proyecto original contemplaba la no interaccién del automdvil y
el peatdn ha ido desapareciendo. Ademas, el crecimiento de C.U. rompid con la nocién de cercania y la

idea de que el peaton pudiera desplazarse sin la necesidad de usar el automovil (Solares, 2008).

El sistema vial existente en C.U. consta de siete circuitos que rodean las instalaciones universitarias y
abarcan un territorio de 404 ha; recibe el flujo de las vialidades externas a través de los accesos que se
encuentran en tres de sus linderos (este, sur y parcialmente norte), y por la Av. de Los Insurgentes.
Esto produce una gran presion por parte de los automotores ya que las vialidades del DF y C.U. no son
funcionalmente compatibles. En la figura 7 se muestra la distribucion de los estacionamientos y
vialidades de C.U.
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Figura 7: Mapa de estacionamientos y vialidades de Ciudad Universitaria (Solares, 2008)
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Adicionalmente, el crecimiento acelerado del uso del vehiculo particular en el DF en los ultimos 6
afios (grafica 7), también ha afectado a Ciudad Universitaria. A partir del 2004 se pudo observar un
aumento del nimero de autos que transitaban por el campus y se pasod de un promedio de 70,000
vehiculos que ingresaban al campus diariamente en el 2007 a 100,000 en el 2010 (Llarena, 2012;
Valdez, 2012).

Graéfica 7: Historico de vehiculos de motor registrados en circulacion en el D.F. (INEGI, 2010b)
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Estos factores (el crecimiento de la poblacion de C.U., del parque automotor y la utilizacion del
circuito escolar como ruta de paso por vehiculos ajenos a la comunidad universitaria), hicieron que la
circulacion vehicular se tornara muy conflictiva. Si a esto se afiade la utilizacién de los carriles
laterales de ambos sentidos del Circuito Escolar como estacionamiento, que provocé que sélo el carril
central fuera funcional, dio como resultado problemas y demoras en los traslados efectuados dentro del
campus universitario.

Una de las medidas tomadas para resolver estos problemas fue la realizacion de un estudio sobre el
transporte y vialidad en C.U. que sirvié como base para implementar un nuevo sistema de transporte
publico (Pumabus) con autobuses de plataforma baja, alta capacidad de pasajeros, accesibilidad para
personas con capacidades distintas y baja emision de contaminantes. Adicionalmente se cre6 un
estacionamiento remoto para los cerca de 2,000 vehiculos que se ubicaban en las bandas laterales del
circuito y se restringio la entrada de vehiculos ajenos a la comunidad universitaria (DGSG, 2006;
DGSG, 2007).
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A mas de estas acciones se propusieron otras alternativas para facilitar la movilidad dentro del campus,

como el uso de la bicicleta a través del Programa Universitario de Transporte Alternativo Bicipuma.

Oferta de Transporte
Bicipuma

En agosto del 2004 se lanzé el programa Pumas sobre ruedas en la Facultad de Medicina dirigida
solamente a los alumnos de esta dependencia. Se inicié con 20 bicicletas, dos areas de préstamos
(Estadio Olimpico y Medicina) y se uso la ciclovia existente de 2,488 metros, construida en 1996 como

parte del Plan Maestro de Vialidad.
Los objetivos iniciales del proyecto Bicipuma fueron:

1. “Ofrecer el uso de la bicicleta a la comunidad universitaria como un medio de transporte
alternativo al automotor, de tal manera que el campus CU pueda ser mas habitable y la
convivencia mas armonica entre el medio natural y el construido”.

2. “Contribuir a la disminucion de la contaminacion y congestion vehicular en Ciudad
Universitaria, tarea que debe asumir toda la comunidad y en particular los jovenes estudiantes,

quienes tienen un papel importante en ello”.

En marzo de 2005 se puso en marcha el Programa Universitario de Transporte Alternativo Bicipuma
por parte de la Direccion General de Atencion a la Comunidad Universitaria (DGACU). La gran
aceptacion por parte de la comunidad universitaria llevé a tomar la decision de ampliar la ciclovia
(DGACU, 2005).

El proyecto de ampliacion se dividid en dos etapas: la primera con una longitud de 1,044 m, y la
segunda de 1,300 m de longitud (figura 8) y que incluye el Bicicentro, que reune las oficinas generales

y taller, y opera como un interconector modal de transporte.
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Figura 8: Etapas de construccion de la ciclovia de Ciudad Universitaria
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Ciclovia

Al inicio del proyecto, en el 2005, se utilizaron los 2.488 m de ciclovia ya existente y se colocaron en
zonas estratégicas siete modulos para el préstamo y recepcion de las bicicletas. Estos mddulos estaban

cerca de los actuales de Medicina, Filosofia, Derecho, Arquitectura, Estadio Olimpico, Estadio Tapatio
e Ingenieria.

En el afno 2006 se inicia con 1,412 m adicionales de ciclovia, se crean los médulos del anexo de la

facultad de ingenieria y quimica, y se empieza con la construccion del Bicicentro y el puente elevado
que conecta a éste con la ciclovia (DGACU, 2006).
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En el 2007 se termino de construir el Bicicentro y el puente elevado, se cre6 el médulo de Ciencias y

se construyeron 1,300 m de ciclovia, lo que da un total de 5,200 m y 10 modulos (DGACU, 2007).

Finalmente en el 2010 se construyeron 780 m de ciclovia y aumentd a 11 el namero de médulos con la

creacion del ubicado en la Facultad de Ciencias Politicas y Sociales (DGACU, 2010).

En las siguientes graficas se muestra el crecimiento de la ciclovia y el namero de mddulos desde el

inicio del programa (graficas 8 y 9). Actualmente el programa cuenta con 5,980 m. de ciclovia, 11

modulos y un Bicicentro.

Gréfica 8: Crecimiento de la ciclovia
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Grafica 9: Creacion de los modulos de Bicipuma
NUMERO DE MODULOS

12
11 1 11
10 10 10 ;C/

9 9/

: /

A

6 ; ; ; ; ; ; .

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

47



Bicicletas

El proyecto inicio con 208 bicicletas, llegando a tener un total de 2212 bicicletas en el 2007.
Actualmente existen 1911 (DGACU, 2005; DGACU, 2007; DGACU, 2010). Esta disminucién se debe

a que se han dado de baja varias unidades y las nuevas adquisiciones no fueron en igual nimero. A

continuacion se presenta el numero de bicicletas disponibles por afio (DGACU, 2005; DGACU, 2006;
DGACU, 2007; DGACU, 2010).

Usuarios

Grafica 10: Numero de bicicletas
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El crecimiento de usuarios ha sido constante, pasando de 9482 en el 2005 a 57706 a finales del 2011,
lo que significa un aumento de méas del 600% (DGACU, 2005; DGACU, 2006; DGACU, 2007;

DGACU, 2010).

Grafica 11: NUmero de usuarios
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Servicios

Al final del primer afio se registraron 95,518 préstamos de bicicletas, llegando a una cifra record de
475,427 en el 2007 a partir del cual se evidencio una disminucion en los siguientes dos afios (DGACU,
2005; DGACU, 2006; DGACU, 2007; DGACU, 2010). El 2011 cerré con 307,392 servicios.

Grafica 12: Numero de servicios
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2.2. La psicologia ambiental y el transporte

En su mayoria, los estudios sobre el transporte han sido realizados por otras areas como la arquitectura
e ingenieria que abordan este tema desde un punto de vista técnico: disefio e instalacion de la
infraestructura, sefializacion, relacion con otros medios de transporte, dejando de lado el tratamiento de
los factores psicoldgicos como las actitudes, norma social, control conductual percibido e intencion,
por mencionar algunas, que pueden influir en la eleccion del medio de transporte. Tratar el transporte
desde el punto de vista de la psicologia es importante porque: 1) todas las personas participan de una
forma u otra, y 2) el fendmeno de transporte puede ser visto como una suma de comportamientos de
los individuos (Everett & Watson, 1991).

Dentro del campo del transporte un elemento de estudio que le compete a la psicologia en general, y a
la psicologia ambiental en particular, es la conducta de movilidad. Sin embargo, las investigaciones
que se han centrado en este tipo de comportamiento (Cooper, et al., 2008; Gatersleben & Uzzell, 2007;

Molina-Garcia, Castillo, & Sallis, 2010) estudian el movimiento fisico de las personas fuera de su
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ubicacion de referencia (lugar al que el individuo regresa al final del dia) para cumplir con una
determinada actividad (Axhausen, 2007). Aungue esta conducta puede ser vista como una decision
personal de como trasladarse, las consecuencias ambientales que se derivan de esta eleccion dependen
en gran medida de cdmo las personas, como un colectivo, eligen transportarse de un lugar a otro. Por
lo tanto, cuando se toma en consideracion el impacto ambiental de la conducta de movilidad, la
eleccion individual del modo de transporte estd altamente interrelacionada con la forma en la que otros

se movilizan (Eriksson, 2008).

Ya desde los afios 70s los problemas ecoldgicos fueron definidos como una consecuencia de conductas
desadaptadas y se reconocio que para resolverlos se requeria de patrones de conducta ambientalmente
responsables (Stern y Oskamp en Nilsson & Rikard, 2000). Siguiendo esta linea, la eleccion del medio
de transporte se encuentra entre las decisiones ambientalmente méas significativamente, por lo que se

ha tratado de explicarla desde el punto de vista de las conductas pro-ambientales.

No obstante, el considerar la forma como las personas se movilizan desde una perspectiva ambiental
no es la Unica aproximacion que se ha realizado. Otros estudios han analizado estos comportamientos,
especialmente la eleccion de medios de transporte activos (caminar, usar la bicicleta), como acciones

saludables para lo cual han utilizado modelos ecoldgicos.

Es importante sefialar que una de las desventajas de las investigaciones sobre los impactos en la salud
de los modos de transporte activos es su limitada falta de control sobre otras formas de actividad fisica,
lo que impide evaluar el efecto independiente de caminar o usar la bicicleta (De Nazelle, et al., 2011).
Sin embargo, estas formas de desplazamiento son una manera factible de integrar la actividad fisica
regular en el estilo de vida sedentario de la mayoria de personas, y al mismo tiempo de proveer de
beneficios para el ambiente. De igual manera, esta forma de trasladarse permite cubrir con la
recomendacion de 30 minutos de actividad fisica por dia. En este sentido Hamer y Chida (2008)
mencionan varios estudios que han demostrado los beneficios de multiples episodios de ejercicios de

corta duracién durante el dia en comparacion con una sesion continua.

En los meta-analisis realizados por Hamer y Chida (2008) y Cooper, y otros (2008) se demostr6é que
formas de transporte activas tienen un fuerte efecto protector contra enfermedades cardiovasculares y
que actividades de moderada intensidad pero de alta frecuencia, como caminar o el uso de la bicicleta

para trasladarse, mejoran el estado fisico:mejora la capacidad aerdbica, disminuye la tension
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cardiovascular e incrementa el uso de las grasas como fuente de energia, y algunos indices metabdlicos

(existieron ligeros cambios en los niveles de colesterol HDL) (Oja, Vuori, & Paronen, 1998)

2.2.1. Modelos explicativos de la conducta ambientalmente responsable

La preocupacion por los problemas ecoldgicos y su relacion con la conducta humana originaron una
serie de estudios e investigaciones que buscaban determinar los factores que hacen que una persona se

comporte ambientalmente responsable.

Uno de los primeros modelos empleado para el estudio de estas conductas fue la teoria de la accion
razonada de Fishbein y Ajzen segln la cual la intencion conductual, que precede la conducta, esta
formada a partir de dos dimensiones: actitud hacia la conducta y la norma subjetiva (sujeta a las
expectativas sociales del grupo al cual se pertenece) (Bell, Greene, Fisher, & Baum, 2001).
Inicialmente Fishbein y Ajzen esperaban encontrar una alta correlacion entre el comportamiento de una
persona y su intencion de realizarlo, sin embargo, se ha observado que no siempre ocurre asi ya que

existen otras variables que pueden afectar la realizacion de una conducta determinada.

Otro modelo que ha sido utilizado es el de activacion de la norma, empleado cuando se sostiene que la
conducta pro-ambiental tiene motivos prosociales (Bamberg & Guido, 2007). El enfocar la conducta
ambiental como una decision normativa tiene su origen en la Teoria de Influencia Normativa sobre el
Altruismo que concibe la conducta altruista como el resultado de un proceso de activacion de normas.
Desde esta dptica, la conducta ambiental se produce a partir de la activacion de la norma personal,

entendida como una obligacion moral para actuar.

La activacion de la norma personal se produce cuando la persona: 1) es consciente de la necesidad de
otra persona, 2) percibe que hay acciones que podrian aliviar la necesidad de la otra persona, 3)
reconoce su propia capacidad para proveer ese alivio, y 4) comprende la responsabilidad de participar.
Una vez que se ha cumplido con esta primera fase se realiza una evaluacion de los costos y beneficios
morales y no morales de la accién potencial. En la fase final del proceso, con base en la evaluacién

realizada, se produce una respuesta, ya sea ayudar a la otra persona o no (Schwartz, 1977).

Schwartz (1977) sefiala que cuando existe una relacion préxima con la persona que tiene una
necesidad, la responsabilidad de ayudarla se activa casi automaticamente. En el caso de contactos
sociales menos estructurados, existen cinco condiciones que pueden promover la emergencia del
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sentido de responsabilidad: 1) reconocer la habilidad propia para llevar a cabo acciones utiles, 2) estar
conectado causalmente con las necesidades de la otra persona, 3) hacer al individuo responsable de lo
que le pasa al otro, 4) poseer ciertas aptitudes distintivas para responder apropiadamente (tener el
conocimiento, las caracteristicas fisicas, o ser la Gnica persona disponible en ese momento), y 5) ser el

destinatario de una peticion directa.

Muchos de los estudios sobre conductas pro-ambientales han tomado como punto de partida el modelo
desarrollado por Hines, Hungerford y Tomera (1986/87). Luego de un meta-analisis realizado a 128
estudios sobre conducta ambientalmente responsable, concluyeron que ésta involucra diversas
variables y propusieron un modelo en el que la intencion conductual esta en funcién del conocimiento
(tanto del problema en si y sus consecuencias, como de las posibles acciones que se pueden llevar a
cabo), las habilidades cognoscitivas (la aplicacion apropiada del conocimiento en un problema) y
factores de personalidad (incluye locus de control, actitudes y responsabilidad personal).
Adicionalmente consideraron los factores situacionales (restricciones econdmicas, presion social) que
pueden interrumpir el curso de la accion (Hines, Hungerford, & Tomera, 1986/87). En la figura 9 se

presenta el modelo propuesto por estos autores.

Figura 9: Modelo de Hines, Hungerford & Tomera (1986/87)

Factores
Hahilidades sttuacionales
cognoscitivas
Conocimiento
de posibles
ACCIONES
Conocimiento *
deltema Conducta
—»| Intencidn »| ambientalmente
Lctitudes responsable
Locus de Factores de
control personalidad
Eesponsabilidad
personal
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Por su parte, Stern (2000) desarrollé la teoria del valor-creencia-norma (figura 10) segun la cual estos
tres elementos influyen en la conducta pro-ambiental a través de cinco variables: valores personales
(altruismo, egoismo y valores biosféricos), el nuevo paradigma ambiental, la conciencia respecto a las
consecuencias y la responsabilidad propia, y el sentido de obligacion en realizar acciones

ambientalmente responsables.

Figura 10: Modelo del valor-creencia-norma (Stern P. , 2000)
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. esfera privada
ambientalmente

Creencias

responsables
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Este modelo pasa de elementos centrales y relativamente estables de la estructura de la personalidad y
las creencias a otros mas especificos sobre la relacion humano-ambiente, sus consecuencias y la
responsabilidad individual de tomar acciones correctivas. El autor explica que cada variable afecta

directamente a la siguiente y puede también hacerlo sobre las subsecuentes.

Para explicar la conducta pro-ambiental Stern (2000) propuso cuatro tipos de variables causales: 1)

capacidades personales, 2) factores contextuales, 3) factores actitudinales, y 4) habitos o rutinas.

53




1. Capacidades personales: conocimientos, tiempo disponible, estatus social y poder de la

persona. Generalmente informacion sociodemograficas es tomada como aproximaciones de esta
variable. Eriksson (2008) sefiala que en los estudios sobre la conducta de movilidad se ha
encontrado que:

Las mujeres tienden a viajar distancias mas cortas y usar menos el auto que los hombres.

T &

La edad esta relacionada negativamente con la distancia del viaje.

o

Los ancianos suelen usar sus autos menos que los jovenes.

o

Existe una relacion positiva entre los ingresos y las distancias viajadas, asi como

también con la frecuencia del uso del automévil.

2. Factores contextuales: son los aspectos fisicos, sociales, econdmicos y politicos que pueden

incidir en la eleccion del medio de transporte (Stern P. , 2000).

a. Varios estudios han demostrado que la disponibilidad y cercania de infraestructura
ciclista esta asociada con el uso de la bicicleta como medio de transporte (Titze,
Stronegger, Janschitz, & Oja, 2008; 2007; Garrard, Rose, & Kai Lo, 2008; Badland &
Schofield, 2005). Sin embargo Dill & Voros (2007) no encontraron relacion entre los
indices de utilizacion de este medio de transporte y la proximidad de las ciclovias, pero
descubrieron que una percepcion positiva sobre la disponibilidad de la infraestructura
correlacionaba con un mayor uso de la bicicleta y con un deseo de incrementar su

utilizacion.

b. Heath y Gifford (2002) encontraron que el contexto social, la percepcion de otras
personas sobre las formas de transportarse, también influye en la eleccion del medio de

transporte.

c. Eriksson (2008) considera que es importante la implementacion de politicas de
transporte orientadas a influir sobre los factores contextuales y psicoldgicos. Este autor
hall6 que al combinar una estrategia de mejoramiento del transporte publico con el
incremento del impuesto sobre los combustibles se logré una mayor reduccion en el uso
del automovil (28%) en comparacion con la implementacion de estas politicas de manera

aislada (19% para transporte publico y 21% para el impuesto).
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3. Factores actitudinales: segun Stern (2000) incluyen las actitudes ambientales y no ambientales,

creencias, valores y normas personales. La teoria de las actitudes establece que éstas son
determinadas por creencias, por lo que aquellas que sobresalen sobre un determinado objeto son
importantes (Eriksson, 2008).

a. Los resultados de diferentes investigaciones son contradictorios; en un estudio realizado
con estudiantes universitarios, Titze et al. (2007) encontraron una relacion positiva entre
la actitud y el uso de la bicicleta: aquellos estudiantes que asociaban la bicicleta con
placer, relajacion y cercania con la naturaleza (satisfaccion emocional) tenian dos veces
mas probabilidades de usarla regularmente que aquellos que la evaluaban como un
medio de transporte desagradable. De igual manera aquellas personas que juzgaban el
esfuerzo fisioldgico que produce andar en bicicleta como positivo también tenian
mayores probabilidades de usarla con mayor frecuencia que aquellos que juzgaban esta
conducta como fisiolégicamente incomoda. No obstante, en otro estudio realizado con
poblacién adulta por los mismo autores (Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja, 2008) no se

encontro relacién entre las actitudes y el uso de la bicicleta.

4. Habitos o tendencias: para Stern (2000) representan la tendencia de actuar sin considerar

cuidadosamente la eleccion del comportamiento. Se hace lo que dicta la costumbre.

a. Eriksson (2008) sefiala que cuando el habito es fuerte la influencia de otros factores
actitudinales, como la intencion y normas, sobre la conducta decrece. En varios estudios
se ha encontrado que cambios contextuales (incentivos econdémicos, alteracion del
ambiente fisico), influyen sobre las actitudes, las intenciones, rompen el habito y

cambian la conducta de movilidad final.

b. Por su parte Aarts y Dijksterhuis (2000) sefialan que cuando un comportamiento se
repite varias veces, el proceso cognitivo que lo acompafa se vuelve automatico. Para
comprobar esta hipotesis, estos autores llevaron a cabo un estudio con estudiantes
universitarios, que usaban frecuentemente la bicicleta, y encontraron que los habitos de
viaje son estructuras en las que el objetivo del viaje (ir a la universidad) estaba

automaticamente asociado con un medio de transporte especifico (la bicicleta).
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Estos altimos dos factores pueden ser clasificados como psicologicos. Eriksson (2008) sefiala que en
los estudios sobre conducta de movilidad se ha demostrado que los factores psicolégicos son mas

importantes que los contextuales o los sociodemograficos.
2.2.1.1. Lateoria de la conducta planeada

Existen varias investigaciones en el area del transporte, pero no se ha analizado a profundidad las
razones por las cuales las personas deciden utilizar uno u otro medio de transporte. Por esta razén
Dickey-Griffith (2009) recomienda utilizar teorias generales de la conducta para entender estos

procesos.

En este sentido, la teoria de la conducta planeada ofrece un adecuado marco para el estudio del uso de
la bicicleta como medio de transporte (Dickey-Griffith, 2009). Sin embargo, a la vista de los resultados
de varios estudios que sefialan que la presencia de instalaciones adecuadas correlaciona positivamente
con el uso de la bicicleta (Molina-Garcia, Castillo, & Sallis, 2010; Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja,
2008; Titze, et al., 2007; Merom, Bauman, Vita, & Close, 2003), se evidenco la necesidad de ampliar
este modelo y combinarlo con uno ecolégico, explicado méas adelante, para incluir los elementos del

ambiente fisico que pueden actuar como facilitadores o barreras de este tipo de conducta.

Un aspecto central de la teoria de la conducta planeada (TCP), al igual que la teoria de accion razonada
en la cual se basa, es el supuesto que la intencidn es el determinante psicoldgico del comportamiento.
Las intenciones engloban los factores motivacionales que influyen en la conducta y son indicadores de
cuanto estan dispuestas a intentar las personas y cuanto esfuerzo fisico y psicolégico planean invertir
para llevar a cabo un comportamiento (Ajzen, 1991). Ajzen (1991) sefiala que mientras mas fuerte es la
intencion para realizar una conducta, mas probable sera su ejecucion. Sin embargo, es importante
aclarar que las intenciones s6lo anteceden la conducta cuando el comportamiento en cuestion esta bajo

el control volitivo de la persona.

En la TCP (figura 11) la intencion esta causalmente determinada por tres constructos psicoldgicos:
actitudes, normas subjetivas y control conductual percibido. El primero se refiere a la evaluacién
favorable o desfavorable que una persona hace de una conducta especifica; refleja las creencias sobre
las consecuencias positivas 0 negativas de un comportamiento y el valor que una persona le otorga a

esas consecuencias. El segundo concepto sefiala la presion social percibida (relacionada con personas
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importantes para el individuo) para realizar o no la conducta. El dGltimo concepto (control conductual
percibido) es una adicion de la TCP (en relacion a la teoria de accion razonada) para explicar
conductas que no se encuentran bajo el control total de la persona. Este factor esté relacionado con la
percepcion de las personas sobre la facilidad o dificultad de ejecutar una conducta y se asume que

refleja experiencias pasadas asi como también la anticipacion de obstaculos (Ajzen, 1991).

Figura 11: Esquema teoria de la conducta planeada (Ajzen, 1991)
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De acuerdo con el modelo, mientras mas favorables sean las actitudes y normas subjetivas con respecto
a una conducta y mayor sea el control conductual percibido, mas fuertes seran las intenciones de una
persona para ejecutar una conducta determinada. El peso que cada uno de estos factores tenga en la
predicciéon del comportamiento dependera de la conducta en cuestion y la situacion en la que debe

llevarse a cabo (Ajzen, 1991).

El objetivo de la TCP no solamente es predecir el comportamiento sino también explicarlo, por lo que
se fundamenta en un conjunto de creencias sobresalientes: creencias sobre los posibles resultados del
comportamiento y la evaluacion de estos resultados (creencias conductuales), creencias acerca de las
expectativas normativas de los demas y la motivacion para cumplir con estas expectativas (creencias

normativas) y las creencias sobre la presencia de factores que pueden facilitar o impedir el desempefio
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de la conducta y el poder percibido de estos factores (creencias de control). Cada una de estas
creencias corresponden respectivamente a los tres factores ya descritos: actitudes, creencias normativas

y control conductual percibido (Ajzen, 1991).

Existen varios estudios sobre las decisiones de como transportarse que han utilizado el TCP. Uno de
ellos es el realizado por Kaiser, Hubner & Bogner (2005) en el que utilizando conductas de
conservacion demostraron que el factor intencion de este modelo, predice el 95% de la varianza del
comportamiento. Por su parte Dickey-Griffith (2009, p.27) menciona que Elliot, Armitage y Baughan
lograron predecir exitosamente el comportamiento de conducir a través del TCP y encontraron que la

intencion es el anico predictor del comportamiento.

A pesar de su aparente éxito para explicar la conducta de movilidad, una de las criticas al TCP es que
asume que las personas actuaran de acuerdo con procesos razonados. Por esta razon, varios
investigadores han tratado de expandir el modelo afiadiendo nuevas variables, entre las cuales se
encuentran las emociones que han sido frecuentemente ignoradas en estudios sobre conductas de

conservacion (Vining y Ebreo 2002, citado en Carrus, Passafaro, & Bonnes, 2008).

Entre los estudios que han incluido las emociones para explicar el uso de uno u otro modo de
transporte se encuentra el de Steg, Vlek & Slotegraaf (2001) quienes analizaron la evaluacion
simbolico-afectiva que hacen las personas sobre los diferentes tipos de transporte. En esta
investigacion encontraron que tanto la funcion simbolico-afectiva (autonomia, emocionante, estatus y
privacidad) como la instrumental-razonada son dimensiones significativas subyacentes al atractivo de
usar el automovil. Sin embargo, en un estudio de seguimiento la misma Steg (2005) evidencié que el

uso del auto esta més vinculado a la dimensién simbdlico-afectiva que a la instrumental.

Dentro de la perspectiva de la TCP, la evaluacion simbolico-afectiva se concibe como creencias
conductuales sobre que tan buenos o malos, placenteros o desagradables son los diferentes medios de
transporte tanto para los usuarios reales, como para los potenciales (Hunecke, Haustein, Grischkat, &
Bohler, 2007), por lo que esta dimension puede ser usada para operacionalizar las actitudes
relacionadas con la eleccion del modo de transporte. Los estudios que han usado esta perspectiva
sefialan que el estatus y la privacidad no son relevantes en el uso diario de la bicicleta, al contrario de

las dimensiones de autonomia y emocion (Hunecke, et al., 2007).
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La importancia de la autonomia se ve reforzada por Titze, et al., (2007) quienes identificaron que un
factor clave en el uso de la bicicleta es la facilidad de trasladarse, relacionada con una necesidad
humana bésica de libertad y maestria. Varios estudios han reportado que los conductores expresan
sentimientos de independencia mientras manejan, sentimiento que también puede ofrecer la bicicleta

debido a que no depende de horarios de transito, ni rutas.

La literatura sobre el uso de la bicicleta demuestra que la seguridad, tanto real como percibida, es un
serio limitante (Titze, et al., 2007). Varios estudios han aplicado las teorias sobre aversion al riesgo
para explicar el uso de medios de transporte activos. Garrard, Rose y Kai Lo (2008) encontraron que
en promedio las mujeres evitan mas el riesgo que los hombres, por lo que las primeras prefirieron rutas
con menos vehiculos. En la valoracion de las actitudes se debe hacer hincapié en la evaluacion de los
riesgos, incorpordndolo como un componente crucial en el constructo de las actitudes del TCP
(Dickey-Griffith, 2009).

Otro aspecto que influye en la evaluacidn de la bicicleta, y por consiguiente en su uso, es la percepcion
de barreras. Titze, et al. (2008) evaluaron esta dimension en su estudio y encontraron que el disconfort
fisico, junto con la calificacién de un modo de transporte impréctico tuvieron una asociacion negativa
con el andar en bicicleta. De igual manera en un estudio previo de Titze, et al. (2007), los estudiantes
universitarios que no asociaron a la bicicleta con esfuerzo fisiologico (sudar y estrés) tuvieron dos
veces y media mas probabilidades de ir regularmente en bicicleta a la universidad, en comparacion con

los que consideraban la bicicleta como fisiolégicamente desagradable.
2.2.1.2.  Modelos ecoldgicos de conducta

Los modelos ecoldgicos incorporan los factores sociales y psicoldgicos, pero también hacen énfasis en
el contexto fisico en el que se desarrolla la conducta. Esta aproximacién coincide con Stokols (1992)
para quien este tipo de modelos se enfocan en la naturaleza de las transacciones de las personas con sus

entornos fisicos y socioculturales.

El elemento central de estos modelos es considerar que existen maltiples niveles de influencia sobre la
conducta, entre los que se encuentran los factores intrapersonales (bioldgicos y psicoldgicos),
interpersonales (sociales y culturales), organizacionales, comunitarios, fisicos y de politicas (Sallis,

Owen, & Fisher, 2008). La incorporacion de elementos relacionados con el ambiente fisico y el

59



analizar la dimension social en un sentido mas amplio (comunidad, organizaciones), distingue este tipo
de modelo de los conductuales y otras teorias que giran en torno a las caracteristicas individuales,
habilidades e influencias sociales proximas como la familia y amigos. De igual manera, examinar la
preponderancia de diferentes factores sobre la conducta, provee de un marco de referencia que permite

entender e investigar los multiples determinantes del comportamiento y sus respectivas interrelaciones.

Otra caracteristica de los modelos ecoldgicos es su flexibilidad. Se pueden incorporar los constructos
de otras teorias con el objetivo de integrarlos en un marco que incluya tanto los factores personales,

como el ambiente y politicas existentes para promover una conducta especifica.

Como ya se mencion¢ anteriormente, el proveer de infraestructura adecuada, conveniente y segura es
necesario para fomentar su uso y existen varios estudios que han analizado la incidencia del ambiente
fisico en el uso de la bicicleta, encontrando una correlacion significativa entre estas dos variables
(Molina-Garcia, Castillo, & Sallis, 2010; Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja, 2008; Titze, et al., 2007;
Merom, Bauman, Vita, & Close, 2003). De igual manera, la implementacion de estructuras para
separar los vehiculos de los ciclistas es crucial para disminuir el riesgo percibido (Dickey-Griffith,
2009).

En su estudio Molina-Garcia et.al (2010) sefialan que la disponibiliadd de infraestructura para peatones
y ciclistas tiene una correlacién significativa (r = 0.10, p <0.01) con el transporte activo. Aungue en su
investigacion también incluyeron aspectos relacionados con las barreras ambientales y de seguridad,
no encontraron una correlacion significativa con el uso de la bicicleta. Por el contrario Titze, et al.,
(2007) evidenciaron una relacién inesperada entre los elementos del ambiente fisico, la seguridad del
trafico y la conducta de usar bicicleta: aquellos que percibieron mayor seguridad a lo largo de su ruta
fueron menos propensos a viajar regularmente en bicicleta regularmente, en comparacion con las

personas que calificaron como baja la seguridad del tréfico.

AUn no existe una clara comprension sobre qué factores del ambiente fisico son importantes y como
influyen sobre la actividad fisica. Esto se debe no sélo a la falta de investigaciones sobre este tema,
sino gue es posible que el grado de relevancia de los elementos fisicos varie en funcién de la actividad

que se esta estudiando (Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik, & Donovan, 2003).

60



Por esta razon Pikora, et al. (2003) con base en una revision cualitativa y cuantitativa de la informacion
disponible, identificaron en primer lugar cuatro factores claves a partir de los cuales determinaron los
elementos fisicos especificos, para las conductas de caminar y usar la bicicleta tanto de forma

recreativa, como para el traslado. Las dimensiones son:

1. Funcionalidad: se relaciona con los atributos fisicos de la calle o sendero que reflejan aspectos
estructurales fundamentales relacionados con el ambiente local.

2. Seguridad: refleja la necesidad de proveer ambientes fisicos seguros, tanto a nivel personal
como del trafico.
Estética: relacionado con el acceso a entornos fisicos interesantes y placenteros

4. Destino: esta vinculado con la disponibilidad de servicios en el lugar de destino
El modelo resultante para el uso de la bicicleta como medio de transporte se muestra en la figura 12.

Figura 12: Esquema de los factores fisicos que influyen en el uso de la bicicleta como modo de
transporte (Pikora, et al. 2003)
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Por su parte Titze, Stronegger, Janschitz y Oja (2007) ademas de examinar la relacion entre el

ambiente fisico y los traslados en bicicleta, incluyeron dos variables psicologicas: actitudes,

consideradas desde la perspectiva unidimensional que las define como un sentimiento favorable o

desfavorable hacia un objeto determinado, y un factor social medido a traves de la conducta ciclista de

los pares y el estatus social de los ciclistas. Este Gltimo punto esta respaldado por varios estudios

realizados con poblacién universitaria que han demostrado que la percepcién y conducta de los pares

es un importante factor en la eleccion de la forma de transportarse (Dickey-Griffith, 2009; Janschitz, &

Oja, 2007).

Luego de una revision de la literatura y la conduccion de grupos focales para refinar los factores

predictores de la conducta analizada, Titze, et al. (2007) elaboraron un marco conceptual que se

muestra en la figura 13.
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sociales
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Factores
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Figura 13: Modelo ecol6gico de Titze, et al. (2007)
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Con el objetivo de lograr un modelo integral que tome en cuenta las variables mas importantes, se
combind el modelo del TCP con el modelo ecoldgico de Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja (2007)
para lograr una mejor explicacion de los constructos que subyacen el uso de la bicicleta como medio
de transporte en CU. EI modelo propuesto fue elaborado para este estudio y se presenta en la figura 14.

Este modelo sirvio como punto de partida para el desarrollo psicométrico de la escala que se utilizé
para evaluar los factores fisicos, personales y sociales que influyen en la intencion de uso de la

bicicleta como medio de transporte.

Figura 14: Propuesta de modelo elaborado para este estudio
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Control conductual
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2.2.2. Estrategias de intervencion

Las estrategias de intervencion se plantearon con base en los resultados del diagnostico que se describe
en la fase Il de la formulacion del proyecto de intervencion. Los factores identificados se enmarcan
dentro de las barreras psicoldgicas, por lo que se tratd de disefiar estrategias que pudieran tener un

impacto sobre ellas. En este caso se optd por la realizacion de una campafia orientada a lograr un
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cambio de actitud en los estudiantes de CU, asi como también la colocacion de mapas de la ciclovia en

los mddulos del Bicipuma.

A continuacién se describen los fundamentos tedricos que sustentan la implementacion de la campafa
de promocion desde la perspectiva de la persuasion y el cambio de actitud, y la colocacion de los

mapas como un componente del “wayfinding”.

2.2.2.1.  Lapersuasiony cambio de actitud

La persuasion juega un papel esencial en la vida cotidiana. Este término es usado para referirse a

cualquier procedimiento con el potencial de cambiar la opinién de una persona.

Cuando la persuasién es posible, la persona o grupo de personas sobre la cual se quiere influir recibe
informacion en un escenario particular y su éxito depende de si las actitudes de las personas cambian

en la direccién deseada.

La Teoria de la Persuasion se enmarca en la tendencia que otorga a las actitudes y sus componentes
cierto nivel de predictibilidad o influencia sobre la conducta. Los principios de esta teoria se orientan
al estudio y comprensién de la "dinamica de los mensajes persuasivos" y su fundamento principal
sostiene que "para que un mensaje persuasivo cambie la actitud y la conducta tiene que cambiar

previamente los pensamientos o las creencias del receptor del mensaje” (Moya, 2000)

Uno de los aspectos importantes de esta teoria es la consideracion de la persuasion como una serie de
etapas o pasos (figura 15), que progresivamente va atravesando la persona en la cual se desea generar
un cambio de actitud. Desde esta perspectiva la informacion, el conocimiento y el mensaje juegan un
papel primordial, y la eficacia de su poder de persuasion esta mediada por una serie de elementos

claves involucrados en la comunicacién y en el procesamiento de la informacién.

Un mensaje persuasivo es eficaz cuando toma en cuenta cuatro elementos, asi como el efecto que éstos
produzcan en el receptor: a) la fuente (quién es el emisor del mensaje: su experiencia, sinceridad,
atractivo, semejanza con el receptor, poder); b) el contenido del mensaje (calidad de los argumentos,
incentivos que promete, organizacion, claridad, si pone el énfasis en los aspectos racionales o
emocionales); c¢) el canal comunicativo (visual o auditivo, directo o indirecto); y d) el contexto

(relajado o serio, agradable o desagradable) (Moya, 2000).
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Para que la persuasion cause el efecto deseado es necesario: primero, que el receptor pase
progresivamente por las distintas etapas del proceso persuasivo y segundo, tener en cuenta que el
impacto de la comunicacién en cada una de las etapas puede ser distinto; ciertas caracteristicas del
mensaje, de la fuente e incluso los procesos que ocurren en el receptor pueden ocasionar efectos
positivos en algunas etapas y negativos en otras (p.e. la preparacion intelectual del receptor puede

aumentar la posibilidad de recibir y analizar un mensaje, pero a su vez disminuye la posibilidad de que

sea aceptado).
Figura 15: Etapas en el proceso persuasivo (Moya, 2000)
ESTIMULOS DE LA DISPOSICION DEL
COMUNICACION Son filtrados RECEPTOR
Fuente ATRAVES DE Susceptible a la
Contenido PERSUASION
Canal ) ]
Contexto Actlltud hacia los
ESTIMULOS en la
COMUNICACION
RESPUESTAS INTERNAS RESPUESTAS
DE LOS RECEPTORES - OBSERVABLES
manifestadas en
ATENCION Cambios de opinion
COMPRENSION Recepcion
ACEPTACION Afecto
RETENCION Accion

La teoria de la publicidad, brinda un buen ejemplo para comprender algunas de las técnicas que buscan
generar cambios en las actitudes de las personas mediante el enfoque de la persuasion. A continuacién

se hace una breve referencia a ella.

La teoria de la publicidad sienta sus bases en los principios de la teoria de la persuasion, por lo que

cada dia afina sus estrategias para captar y mantener la atencion del publico.
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El desarrollo y evolucion de la publicidad ha ido emparejado al de los medios de comunicacion, a los
cuales ha tomado como soporte para la difusion de sus mensajes. Hoy en dia es tan estrecha esta
relacion que pudiera decirse que la sobrevivencia de los medios depende de la publicidad, por lo que
en gran medida ésta se convierte en un factor que condiciona su estructura, contenido, orientaciéon y
filosofia. Desde esta perspectiva es comprensible que la funcion original de la publicidad orientada a la
"informacidn comercial”, haya variado a objetivos mas practicos y netamente persuasivos, que buscan

convencer a los receptores para que adquieran o consuman determinados bienes y servicios.

La produccion de mensajes (publicidad) que generan acciones, sentimientos, intimidacion,
culpabilidad y humor, han resultado efectivos para la persuasion, al tiempo que captan y mantienen la
atencion de las personas. Una vez alcanzado esto, los mensajes y relatos buscan involucrar al sujeto,
generando en él reacciones de agrado o irritacion, lo que evidencia el efecto de la técnica en el
individuo. Poco a poco los intentos persuasivos van contribuyendo a la compresidn/aceptacion o
rechazo/alejamiento del objeto de la actitud involucrado en el mensaje, generando en el individuo un

cambio en su manera de proceder con respecto al mismo.

Evidentemente el poder de persuasion de los mensajes esta altamente relacionado con aspectos claves
(ya indicados) como la credibilidad de la fuente, las caracteristicas del mensaje en si mismo, la
naturaleza del medio que lo comunica y las caracteristicas del pablico al que va dirigido el mensaje.
Con respecto a este ultimo, los estudios de mercado y de factibilidad han ayudado a que la publicidad
sea mas efectiva en su capacidad de persuadir al publico; la efectividad de los mensajes publicitarios es
mayor cuando el objeto anunciado coincide con las necesidades, gustos, aspiraciones y capacidad

economica del publico especifico al cual va dirigido.

Dos temas que con frecuencia se confunden con la publicidad y que igualmente persiguen fines

persuasivos, son la promocién y la propaganda.

Entendiendo la promocion como "...todo acto o campafia destinados a proyectar una imagen favorable
ya sea de personas, instituciones, organismos, servicios o productos a través de los medios masivos"
(Dragnic, 1994; 230), es claro que su objetivo se orienta, mediante la persuasion, a transformar el
sujeto de la promocion en objeto de interés pablico; es decir, lo que busca es cambiar la actitud del
publico con respecto a él.
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Por su parte la propaganda, definida como una accién netamente persuasiva, busca obtener adeptos
hacia ideas o creencias (en este caso el uso de la bicicleta como medio de transporte), por lo que se
concreta en acciones para influir en la opinion y en la conducta de las personas sin que éstas sientan la

necesidad de encontrar razones para hacerlo.

Amparados en el modelo de la persuasion han surgido perspectivas tedricas que se acercan a la
explicacion del efecto de los mensajes persuasivos. Entre ellas encontramos: la teoria de la respuesta
cognitiva, el modelo heuristico y el modelo de probabilidad de elaboracién, los cuales toman como
fundamento el analisis del procesamiento de la informacion, es decir, los procesos cognitivos que

ocurren en el receptor sometido a la influencia de mensajes persuasivos.

La teoria de respuestas cognitivas a la persuasion, sostiene que "siempre que un receptor recibe un
mensaje persuasivo, compara lo que la fuente dice con sus conocimientos, sentimientos y actitudes
previas respecto al tema, generando unas respuestas cognitivas" (Cantero et al en Ledn et al, 1998;
128). Tales respuestas, conocidas como mensajes autogenerados, son los que en definitiva determinan
el efecto del mensaje, por lo que el efecto de la persuasion ya no se debe a la fuente o el mensaje, sino
a las propias respuestas del receptor ante el contenido del mismo. (Petty, Ostrom y Brock, 1981 en
Morales, 1999).

El punto central de esta teoria se concreta en determinar los factores, y su influencia, en la cantidad y
tipo de argumentos (respuestas cognitivas) que el receptor elabora a favor o en contra del mensaje, lo

que al parecer depende del grado de distraccidn e implicacion personal del receptor en el tema.

Es evidente que el enfoque de esta teoria la describe como una tendencia racionalista, ya que el
cambio de actitud es entendido como un proceso en el cual el receptor se implica activamente en el
procesamiento cognitivo del mensaje. Sin embargo, no siempre ocurre asi porque las personas son

propensas a ser persuadidas sin haber analizado el contenido de los mensajes que reciben.

Los efectos psicoldgicos que los mensajes pueden producir en el receptor son cuatro: atencion,
comprension, aceptacion y retencion; todos ellos son necesarios para que el mensaje persuasivo sea
efectivo (Moya, 2000).
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El papel de la informacion en el cambio de conducta es complejo. Mientras los investigadores
concuerdan en que la informacién por si sola no hara que una persona adopte una nueva conducta
(Schultz, 2002; Hungerford & Volk, 1990), es igualmente claro que la falta de informacién puede ser
una barrera para lograr dicha modificacién (Schultz, 2002; Kaplan, 2000).

En el caso de proyectos orientados a la masificacion del uso de la bicicleta, la promocion adquiere un
papel incluso mas prioritario que en otros proyectos de transporte, en especial en lugares donde poco
se ha hecho para promover este vehiculo. La practica mas comun es llevar a cabo proyectos de
infraestructura para bicicletas que no son complementados con un programa de promocion, por lo que
meses después de haber construido kilometros enteros de ciclovias que cumplen con las
especificaciones técnicas, el uso de este vehiculo no se incrementa. En muchas de estas ocasiones la
conclusion de los disefiadores de la infraestructura es que “la bicicleta no es un medio de transporte

valido para esta ciudad”, tras lo cual se abandona la idea de construir nuevos proyectos.
2.2.2.2.  Wayfinding

“Wayfinding” es el proceso de determinar y seguir caminos o rutas entre un origen y un destino
(Carpman & Grant, 2001; Golledge, 1999). Es una actividad propositiva, directa y motivada que deja
un rastro de acciones sensomotoras a traves de un ambiente, llamado ruta, y es el resultado de la

implementacién de un plan de viaje.

El “wayfinding” es un sistema multidimensional que la interconexion de elementos conductuales, de
disefio y operacionales. Los primeros se refieren a la manifestacion de procesos cognitivos basados en
las habilidades y experiencias de las personas; algunas de estas habilidades son: preguntar, identificar
sefiales, recordar lugares y saber utilizar los mapas de mano o del tipo “usted esta aqui”. Los elementos
de disefio proporcionan informacion que puede ayudar o entorpecer la orientacion e influye en la
velocidad a la que puede ser aprendido un entorno; algunos rasgos del disefio son: facilidad del plano,
diferenciacion en las areas, puntos de referencia, sefiales, e iluminacion. Los elementos operacionales
hacen referencia al conjunto de politicas que tiene cada institucion acerca de la disposicion de los

elementos de disefio.

El “wayfinding” también es una tarea multisensorial. Cuando las personas estan buscando el camino a

un destino usan cuatro de sus sentidos: la vista, la escucha, el olfato y el tacto, en diferente medida y a
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veces inconscientemente. Sin embargo, dos de ellos son indispensables: a) la vista, es el sentido mas
versatil para el “wayfinding” porque puede ser usada para ver cosas a largas distancias y es en el que
maés confian las personas; y b) el oido, cuando esta perdida, la gente prefiere preguntar a alguien por
instrucciones en lugar de usar sefiales y otro tipo de ayuda para orientarse.

Para Carpman y Grant (2001) un “wayfinding” exitoso es el que permite que el sujeto sepa: donde se
encuentra en ese momento, donde se encuentra su lugar de destino, cual es la mejor ruta a ese punto,
reconocer el lugar cuando haya llegado y saber cdmo regresar al punto de origen; de esta forma, el
ambiente y la conducta se encuentran clara y estrechamente interrelacionados. Llevar a cabo este
proceso de forma satisfactoria deriva en la reduccion de los costos de la desorientacion: estrés y
frustracion y, en consecuencia, efectos fisicos y psicoldgicos negativos. Ademas de estos efectos, la
desorientacion por malos disefios en los ambientes, provoca que las personas lleguen tarde a sus citas,
negocios, clases u otros eventos importantes, lo que acarrea pérdida de prestigio, tiempo,
oportunidades y dinero (Carpman & Grant, 2001).

Dos de las formas mas comunes de aprender un ambiente son: 1) experimentandolo a través de un
proceso de desplazamiento, guiado por conjuntos de normas de procedimiento, y 2) aprendiendo la
disposicion de un entorno desde un punto privilegiado y con acceso a modelos simbolicos, analdgicos

0 iconicos (mapas, fotografias, maquetas).

Asi mismo, Sholl (1996) sugiere que viajar requiere que los humanos activen dos procesos para
facilitar el conocimiento espacial: 1) la adquisicion de relaciones persona-objeto que alteran de forma
dinamica como se lleva a cabo el movimiento (referencia egocéntrica), y 2) una representacion del

conocimiento mas estable objeto a objeto que ancla a su mapa cognoscitivo.

El aprendizaje de una ruta y las estrategias siguientes ayudan a construir mapas cognoscitivos por
medio de un proceso de integracion. Los mapas cognoscitivos son representaciones internas de las
caracteristicas percibidas de un ambiente o de los objetos y las relaciones espaciales entre ellos. Las
representaciones cognoscitivas no necesitan tener una correspondencia con su contraparte fisica (por
ejemplo las distancias entre puntos pueden ser percibidas mas largas o mas cortas) y el aprendizaje de
la informacion de diferentes rutas no es automatico y puede ser logrado solo parcialmente, lo que

explica por qué algunos pueden ser localmente desorientados.
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Carpman y Grant (2001) identifican cuatro estrategias o estilos de “wayfinding” que las personas
utilizan. La primera implica visualizar el destino deseado e ir decididamente hasta él; la segunda
consiste en seguir una trayectoria que conduce al destino como por ejemplo, una linea de color en el
piso; la tercera utiliza elementos del ambiente, sefiales y puntos de referencia, que proveen informacion
a lo largo del trayecto; la cuarta estrategia es la formacion y el uso de imagenes 0 mapas cognitivos del
ambiente. Esta ultima implica que las personas conocen como un lugar esta relacionado espacialmente

con otro.

Durante el desplazamiento humano es posible distinguir dos tipos de procesos de guia. EIl primero es
Ilamado navegacion y es usado en el agua o en el aire (botes y aviones); coloquialmente significa
caminar deliberadamente o hacer su propio camino a través de algin espacio. El segundo proceso
involucra la seleccién de caminos de una red y es llamado “pathfinding” o “wayfinding”. El proceso
que guia el viaje es la navegacion y el proceso de escoger un camino es definido como eleccién de ruta
(Bell, Greene, Fisher, & Baum, 2001).

La navegacion urbana reacciona a situaciones dinamicas y depende de los propositos de la navegacion.
Cuando la gente tiene que desviarse de su ruta habitual debido a eventos extraordinarios, o los turistas
tienen que elegir por primera vez una ruta hacia un destino dado, ambos se enfrentan con algin grado
de incertidumbre. Cuando las decisiones son tomadas bajo presién de tiempo o con incertidumbre, la

probabilidad de éxito se puede inferir sobre todo a partir del conocimiento y la experiencia acumulada.

Se ha documentado que la toma de decisiones de los viajantes esta fuertemente relacionada con el nivel
individual de conocimiento espacial, el cual en parte depende de la familiaridad con un ambiente dado.
La familiaridad se basa en la experiencia aunque no son mutuamente excluyentes; una persona puede
viajar todos los dias en un ambiente dado y aun asi estar familiarizada s6lo con algunos componentes

del mismo.

Segln Stern y Portugali (1999), la familiaridad incluye dos componentes: experiencia especifica de un
lugar dado; y experiencia global de las estructuras de la ciudad, jerarquia de caminos, transito, signos
de direccion. Este tipo de experiencia directa es importante pero son s6lo una parte del conocimiento
espacial del individuo. La otra parte es informacion indirectamente adquirida de mapas, amigos,

medios de comunicacion, etc.
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Entre los elementos del disefio de los espacios que pueden ayudar a la orientacion de las personas o,
por el contrario, a su desorientacion se encuentran la distribucién espacial, el disefio arquitectonico e
interior, los puntos de referencia, la sefializacion, los mapas y la iluminacion. Todos ellos deben ser
legibles para el usuario y cuidadosamente seleccionados para brindar informacion adecuada y

consistente (Carpman & Grant, 2001).

Garling, Book y Linderberg (1986, en Aragones & Amérigo, 1998) describieron tres caracteristicas de
los escenarios fisicos que podrian afectar el “wayfinding” de los usuarios: grado de diferenciacion (qué
tan parecidos o diferentes lucen las partes que conforman un ambiente), grado de acceso visual (qué
tanto las diferentes partes del ambiente pueden verse desde distintos puntos) y complejidad de la
disposicidn espacial (la cantidad y dificultad de informacion que debe ser procesada para moverse en el

ambiente).

NHS Estates (2005) hacen una clasificacion méas detallada de los factores que afectan el “wayfinding”,

y los agrupan en tres tipos 1) factores personales, 2) factores ambientales y 3) factores de informacion.

1) Factores personales: el conocimiento, la experiencia y la habilidad de la persona al hacer un
viaje afecta qué decision tomara y la facilidad con la que probablemente encuentre su camino.
Los factores de la gente que influyen en las decisiones que toma son: conocimiento previo y
familiaridad con el ambiente; actitudes y preconcepciones del ambiente; estado emocional;
eleccion de modo de transporte; agudeza sensorial, especialmente la vista y la escucha;
habilidad para comprender el lenguaje de los sefialamientos; movilidad limitada de forma
temporal (pierna rota, cargar un nifio), movilidad limitada permanentemente (vejez), personas
en silla de ruedas; habilidad de leer y entender un mapa; habilidad de escuchar y entender
instrucciones verbales; sentido de orientacion y habilidad para crear un modelo mental efectivo
del disefio del lugar; imagen preconcebida del lugar; qué tan lejos estd del lugar actual y las

sefializaciones que hay en ese sitio.

2) Factores ambientales. Las caracteristicas del ambiente afectaran que tan facil es para la gente
encontrar el camino y tomar decisiones apropiadas durante su ruta. Entre estos se encuentran: la
complejidad del sitio, las rutas y los interiores de los edificios; la legibilidad de la entrada del
sitio en todas las direcciones de aproximacion; accesibilidad visual -si la entrada del edificio o

el destino puede ser visto; posibilidad de crear un modelo mental simple del disefio del
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ambiente; diferencias en las areas y edificios del sitio -estilo de arquitectura, color, tamafio,
etc.; niumero de cambios de direccidn durante la ruta; nivel o menoscabo de desorden visual, u
ocultamiento de entradas y signos; vias peatonales claramente definidas, externa e
internamente; puntos de referencia prominentes para que la gente los note, recuerde y

reconozca, interna y externamente.

3) Factores de informacion. La gente recibe mucha informacion que la ayuda a encontrar su
camino. La claridad, legibilidad, posicidon, prominencia, entendimiento y precision de esta
informacion variard entre los sitios, y también entre diferentes departamentos o areas del
mismo sitio. En la medida en que esta informacidn se contradiga con lo que la gente ve desde el

ambiente actual influira en qué tan facil encontraran el lugar.

Cuando la gente esta perdida o insegura de la ruta, el encontrarse con un sistema de orientacién pobre
produce la sensacion de haber caminado mas de lo necesario, o si preguntan por direcciones pero las

que recibe contradicen el ambiente actual, su opinion sobre ese lugar sera negativa.

Algunas de las medidas que las organizaciones pueden llevar a cabo para mejorar la orientacion de sus
colaboradores y usuarios incluyen considerar la terminologia y jerga interna de forma que no sea
confusa para las personas que no la manejan, dar entrenamiento al personal, brindar informacion previa
a través de correos, sitios Web, folletos, entre otros; asi como dar mantenimiento constante al sistema

de sefializacion y orientacion.
2.2.2.2.1. Mapas

El uso de un mapa para orientacion se ha estudiado dentro del fendmeno psicolégico-conductual de
“wayfinding”. Bell, et al. (2001) mencionan que un mapa proporciona acceso directo a la relacion
global entre distancia y localizacién, ademas de que se trata de una perspectiva de vista aérea que

genera una experiencia diferente.

Un mapa se usa mas facilmente si es colocado de forma paralela al suelo y se encuentra alineado con el
terreno. De hecho, se ha encontrado que un mapa posicionado 90° de manera incorrecta genera serias

malinterpretaciones en las personas, aunque hayan sido advertidas de este error.
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Convencionalmente los mapas usados en “wayfinding” son representaciones planas bidimensionales de
un segmento de la superficie terrestre. Esencialmente estos mapas planos son modelos analogos en los
cuales los simbolos estan relacionados a caracteristicas reales a traves de una leyenda; donde las
perspectivas comunes se afiaden en un marco de referencia determinado que permite a un sistema
coordenado dar una ubicacion precisa; y donde los intervalos entre los elementos del mapa estan

relacionados con las relaciones espaciales del mundo real a través de una escala (Golledge, 1999).

Blades y Spencer (1987, en Boon & Tonya, 2004) consideran que utilizar un mapa en el exterior se
vuelve una tarea cognitiva compleja, porque requiere la comprensién e interpretacion del mapa, a la
vez que se debe relacionarlo con el ambiente. Estos autores llevaron a cabo una revision de la literatura
sobre el uso de mapas en diversos campos, encontrando que las personas presentan muchas
dificultades en su lectura y uso. Debido a esto, recomiendan que, preferentemente, las personas eviten

el uso de mapas cuando se encuentren en ambientes desconocidos.

Respecto a elementos del disefio, se ha encontrado que el color en los mapas para areas externas
permite discriminar mejor entre sus componentes cuando existe redundancia en la codificacion de los
diversos simbolos (Reates, 1982; en Boon & Tonya, 2004). Por otro lado, Devlin y Bernstein (1997)
mencionan que el uso de color presenta grandes beneficios para gréficas, pero en el caso de mapas los

vuelve mas complejos y puede, por el contrario, ser un factor distractor y de confusién potencial.

Boon y Tonya (2004) mencionan que la experiencia en el uso de mapas afecta el desempefio de las
personas en una tarea que implica “wayfinding”. Esto puede deberse a que el uso del mapa se vuelve
una habilidad y pasa a formar parte de los elementos conductuales del propio “wayfinding” (Carpman
& Grant, 2002).

Levine et al. (1982) reconocen la importancia de los dos principios que rigen el uso de los mapas
“usted esta aqui”: 1) el principio de alineacion y 2) la equivalencia hacia arriba. El primero consiste en
que los elementos del mapa deben estar alineados como los elementos reales del lugar para facilitar su
uso. El segundo afirma que el disefio de los mapas tiene una orientacién vertical y que esta orientacion
es psicoldgicamente equivalente a la orientacién del mapa cuando se colocan verticalmente. Es decir,
que los usuarios tienden a asumir que los mapas estan alineados y por consiguiente la parte superior es
adelante, derecha es derecha, etc. Los autores recomiendan que si existe un espacio para un mapa se lo

diserie a partir de ese muro o pared.
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Es por esto que el proceso de orientacion en determinados ambientes es un asunto que involucra tanto
a los usuarios como a los disefiadores y administradores de los mismos. Los usuarios esperan sefiales
legibles, adecuadas a sus necesidades y aspectos ambientales que los ayuden a diferenciar un espacio
de otro. De la misma forma, los administradores esperan que tanto sus colaboradores como los
usuarios de sus servicios puedan orientarse a partir de una buena sefializacion y evitarse, asi, los

multiples inconvenientes que conlleva la desorientacion de unos y otros.

Los mapas cognoscitivos, concepto acufiado por Tolman (1948), son usados para especificar la
representacion interna de la informacion espacial. Implica un acto deliberado y motivado en el que se

codifica la informacién ambiental para poder saber donde se esta en cualquier momento.

Los mapas contienen puntos de referencia que son notados o recordados por ser visible, peculiaridad
en su forma o estructura, o porque son culturalmente significativos (Appleyard 1969, 1970, en
Golledge, 1999). Estos puntos tienen dos componentes distintos, por un lado son capaces de atraer la
atencion y ser reconocidos por mucha gente (pirdmides, Torre Latinoamericana, Palacio de Bellas
Artes), y por otro, algunos puntos son significativos a nivel personal (casa o lugar de trabajo). Los
puntos de referencia también actGan como organizadores de caracteristicas en el contexto de

orientacion.

Esta revision bibliogréafica sirvié como punto de partida para el disefio y elaboracion de los mapas que
serian colocados en la ciclovia. Este proceso ya fue descrito en la seccion en la que se desarrolla la

descripcion del desempefio profesional en la primera parte de este documento.

3. Formulacién del proyecto de intervencion

Tomando en consideracién que las estrategias que se disefien deben basarse en las caracteristicas
especificas de la conducta que se pretende promover, asi como en el contexto en el cual se desarrolla,
en primer lugar se elabor6 un cuestionario tomando como punto de partida el empleado por Titze, et al.

(2007) para evaluar las variables personales, sociales y de ambiente fisico.
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3.1. Fase I: Desarrollo psicomeétrico de la escala fisica, personal y social
3.1.1. Objetivo

General

Desarrollar un instrumento vélido y confiable para evaluar las actitudes y norma subjetiva de los

estudiantes asi como su valoracién de las caracteristicas fisicas de la ciclovia
3.1.2. Método

Muestra

Para el muestreo se tomd en cuenta la regla de Nunnally en la que establece un minimo de cinco
personas por reactivo. Los criterios para la aplicacion fueron: 1) saber andar en bicicleta, 2) ser

estudiantes de la UNAM o su sistema incorporado.

Se aplicaron 300 cuestionarios en” Las Islas” por ser un lugar en el que confluye poblacion de
diferentes puntos de Ciudad Universitaria. Una vez eliminados aquellos que no cumplian con los
criterios basicos de aplicacién, la muestra se conform6 con 273 personas, 61.5%.mujeres y 38.5%

hombres, con una media de edad de 21.7 y una desviacion estandar de 4.8.

El 5.5% de la muestra corresponde a estudiantes de preparatoria, el 87.9% a licenciatura y el 6.6% a
posgrado.

3.1.3. Instrumento de medicion

Con base en el instrumento de Titze, et al. (2007) y la revision de otras investigaciones sobre la
conducta de movilidad en general y el uso de la bicicleta en particular, se identificaron las dimensiones
principales para las actitudes, norma subjetiva y ambiente fisico. Se realiz6 un ajuste de los reactivos y
se afadieron otros con el propdsito de enfocarlo a las caracteristicas del Bicipuma y Ciudad

Universitaria. Para las opciones de respuesta se utiliz6 una escala tipo Likert con cuatro opciones:

1. Totalmente en desacuerdo 3. De acuerdo
2. En desacuerdo 4. Totalmente de acuerdo
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Inicialmente el instrumento estuvo conformado de la siguiente manera:

1. Escala fisica: compuesta por 15 reactivos agrupados en 3 factores que se describen a continuacion:

a. Funcionalidad: mide los atributos de la ciclovia relacionados con aspectos estructurales

fundamentales para el uso de la bicicleta.

b. Seguridad: evalGa el nivel de seguridad que provee la ciclovia a sus usuarios y el nivel de los

conflictos que se presentan con otras formas de transporte.

c. Estética: mide la percepcion de los estudiantes sobre qué tan interesante y atractivo es el

entorno en el que se encuentra la ciclovia.
2. Escala personal: formada por 18 reactivos agrupados en 3 factores:

a. Esfuerzo fisioldgico: relacionado con los cambios en el organismo, tanto a nivel fisico como la
valoracion subjetiva de éstos, destinados a cubrir los requerimientos de un metabolismo

incrementado (Huaman Rodriguez, s.f.).

b. Satisfaccion emocional: respuestas emocionales, positivas o negativas, que produce el uso de la

bicicleta como medio de transporte.

c. Movilidad en general: creencias sobre las caracteristicas de los ciclistas, el tipo de

equipamiento requerido y las facilidades que brinda la bicicleta.

d. Seguridad personal: nivel de seguridad percibido al usar la bicicleta y valoracion de los factores

que pueden afectar la salud fisica.
3. Escala Social compuesta por 2 factores que agruparon 12 reactivos:

a. Norma social: evaluacion de la presion social que los estudiantes perciben por parte de sus

pares para usar o no la bicicleta.

b. Estatus: valoracion de la jerarquia social que se cree otorga la bicicleta a su usuario.
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3.1.4. Analisis de datos

Se realiz6 un analisis descriptivo de frecuencias para comprobar que no existieran errores en la captura
de los datos, que todas las opciones de respuesta fueran atractivas e identificar el tipo de sesgo o
asimetria. A continuacion se usé una prueba t de Student para determinar la discriminacion de cada

reactivo y se verifico su direccionalidad a través de las tablas de contingencia (crosstabs).

La confiabilidad de cada una de las escalas se obtuvo por medio del Alfa de Cronbach. Posteriormente,
para determinar la estructura empirica del instrumento y obtener su validez, se realizd un analisis

factorial de componentes principales con rotacion varimax.
Con base en este analisis se determind cuales de los reactivos formarian parte del instrumento final.

3.1.5. Resultados

Escala fisica

Evaluda la percepcion de los estudiantes sobre las caracteristicas fisicas de la ciclovia de CU.

En los diferentes pasos del andlisis se eliminaron 8 reactivos para finalmente obtener un solo factor,

con auto valores mayores a 1.00, que explica el 24.63% de la varianza (tabla 2).

Tabla 2
ESCALA FISICA
% DE
FACTOR Vé'l—gg\'fs y A(?liﬁz A | VARIANZA
ACUMULADO
1 3.202 24.630 24.630

El nimero de factores se obtuvo mediante el analisis de la matriz de componentes rotados (tabla 3), en
la que se aprecia que el segundo factor s6lo agrupé dos reactivos, por lo que se tomd como punto de

corte y se descartaron éste y los factores subsiguientes.
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Tabla 3: Matriz de componentes rotados escala fisica

Componentes
1 2 3 4
8. Me siento seguro al usar la ciclovia .700
10. Puedo ir en bicicleta de forma continua, sin parar .639
19. Es féacil trasladarse en Bicipuma dentro de CU .635
20. En general, el estado de la ciclovia es bueno .635
17. La sefalizacion de la ciclovia es adecuado 467
9. Existen muchas areas verdes a lo largo de la ciclovia 416 402
16. Al usar el Bicipuma llego més rapido a mi destino
que al usar el pumabus 873
13. El recorrido en Bicipuma es mas corto que el que se
hace en pumabus 851
11. A lo largo de la ciclovia puedo observar muchos
edificios atractivos 764
14. A lo largo de la ciclovia hay muchas cosas
interesantes que ver 751
12. Existen frecuentes conflictos con los peatones que
invaden la ciclovia 419 -.482
18. Existen frecuentes conflictos con los automovilistas
por invasion de la ciclovia .846
21. El numero de autos que transitan a lo largo de la
ciclovia me hace sentir inseguro en el Bicipuma .809

El nimero de factores se confirma con el gréafico de sedimentacion (gréafica 13) en el que se aprecia
que a partir del segundo punto la curva se vuelve asintotica. Catell (1966 citado en Pallant, 2007)
recomienda conservar los factores que se encuentren sobre el punto de quiebre o “codo” ya que son los

que mas constribuyen a explicar la varianza en el grupo de datos.
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Grafica 13: Grafico de sedimentacién escala fisica
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La tabla 4 muestra el nivel de confiabilidad de la escala y los reactivos que la conforman con sus
respectivos pesos factoriales. La medida de adecuacion muestral de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) fue de

.714 lo que indica que los datos son adecuados para realizar el analisis factorial.

Tabla 4: Confiabilidad y peso factorial de la escala fisica

ESCALA FISICA

Funcionalidad Confiabilidad = .657
Reactivos Peso factorial

Me siento seguro al usar la ciclovia .700
Puedo ir en bicicleta de forma continua, sin parar .639
Es facil trasladarse en Bicipuma dentro de CU .635
En general el estado de la ciclovia es bueno .635
La sefializacion de la ciclovia es adecuada 467
Existen frecuentes conflictos con los peatones que 419
invaden la ciclovia '

Existen muchas areas verdes a lo largo de la ciclovia 416

Escala personal
EvalUa la percepcion de los estudiantes sobre el uso de la bicicleta en general.

En el anélisis se eliminaron 12 reactivos. Se obtuvo un solo factor que explica el 31.79% de la varianza
(tabla 5). EI nimero de factores se determind con la matriz de componentes rotados (tabla 6) y se

confirmo con el grafico de sedimentacion (grafica 14).
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Tabla s

ESCALA PERSONAL
% DE
(o)
FACTOR Vé'l—gg\'fs y AF/;IREZ A | VARIANZA
ACUMULADO
1 2.86 31.785 31.785

Tabla 6: Matriz de componentes rotados escala personal

Componentes
1 2
30. Usar la bicicleta es estresante 743
44, Usar la bicicleta es aburrido 719
33. Usar la bicicleta me hace sentir inseguro .660
47. Andar en bicicleta me parece ridiculo .614
49. Usar la bicicleta es peligroso .602
24. Usar la bicicleta es agotador 479
41. Usar la bicicleta me da libertad para trasladarme
a diferentes puntos
37. Los ciclistas tienen un espiritu ecologico -.881
36. Usar la bicicleta me permite estar en contacto
con la naturaleza .829

Graéfica 14: Cuadro de sedimentacidn escala personal
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En la tabla 7 se muestra el nivel de confiabilidad de la escala con los reactivos que la conforman y sus

respectivos pesos factoriales. El indice KMO fue de .728

Tabla 7: Confiabilidad y peso factorial de la escala personal

ESCALA PERSONAL
Actitud negativa hacia la bicicleta Confiabilidad = .716
Reactivos Peso factorial
Usar la bicicleta es estresante 743
Usar la bicicleta es aburrido 719
Usar la bicicleta me hace sentir inseguro .660
Andar en bicicleta me parece ridiculo .614
Usar la bicicleta es peligroso .602
Usar la bicicleta es agotador 479

Escala social

Mide las creencias de los estudiantes con relacion a las opiniones de sus amigos sobre el uso de la

bicicleta.

Se obtuvieron tres factores con auto valores mayores a 1.00, que explican el 60.28% de la varianza
(tabla 8). En la tabla 9 constan el nimero de factores los cuales, al igual que las escalas anteriores,

fueron corroborados por el grafico de sedimentacion (gréafica 15).

Tabla 8
NORMAS SUBJETIVAS
% DE
FACTOR Vé'l—gg\'fs y A(I?IE\EZ A | VARIANZA
ACUMULADO

1 3.167 28.790 28.790
2 2.061 18.732 47522
3 1.404 12.762 60.284
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Tabla 9: Matriz de componentes rotados escala social

Componentes
1 2 3
31. Mis amigos me critican cuando uso la bicicleta .833
40. Mis amigos creen que usar la bicicleta es infantil 812
27. Mis amigos se burlan de mi cuando uso la bicicleta 791
25. Usar la bicicleta como medio de transporte me da 762
estatus
51. Usar la bicicleta me hace ver bien .740
29. Usar la bicicleta me da reconocimiento social 714
38. Usar la bicicleta esta de moda .688
45. Mis amigos me motivan a usar la bicicleta 821
35. Mis amigos esperan que use la bicicleta para 797
trasladarme
23. Muchos de mis amigos usan la bicicleta 721

42. Mis amigos creen que andar en la bicicleta es 476
divertido '

Gréfica 15: Grafico de sedimentacion escala social
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La confiabilidad final de la escala fue de .728. Su conformacién final se muestra en la tabla 10, con el
nivel de confiabilidad global de cada factor y los reactivos que los forman con sus respectivos pesos
factoriales. El indice KMO fue de .758
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Tabla 10: Confiabilidad y peso factorial de la escala social

ESCALA SOCIAL

Factor 1: Rechazo social Confiabilidad = .793
Reactivos Peso factorial
Mis amigos me critican cuando uso la bicicleta .833
Mis amigos creen que usar la bicicleta es infantil 812
Mis amigos se burlan de mi cuando uso la bicicleta 791

Factor 2. Estatus Confiabilidad = .727

Reactivos Peso factorial
Usar la bicicleta como medio de transporte me da estatus 162
Usar la bicicleta me hace ver bien .740
Usar la bicicleta me da reconocimiento social 714
Usar la bicicleta estd de moda .688

Factor 3. Apoyo social Confiabilidad = .665

Reactivos Peso factorial
Mis amigos me motivan a usar la bicicleta 821
Mis amigos esperan que use la bicicleta para trasladarme 127
Muchos de mis amigos usan la bicicleta 721
Mis amigos creen que andar en bicicleta es divertido 476

Con el objetivo de dar una mayor claridad conceptual se tomé la decision de re-nombrar los factores de
esta escala.

3.2. Fase Il: Diagndstico
3.2.1. Preguntas de investigacion

1. ¢Como influyen el ambiente fisico, la actitud negativa, el rechazo social, el estatus y el apoyo
social en la intencion de uso de la bicicleta en el campus de CU por parte de los estudiantes de
la UNAM?

2. ¢Qué variables ayudan a identificar las caracteristicas que diferencian al usuario regular,

usuario no regular y no usuario?
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3.2.2. Objetivos

General

Identificar los factores fisicos, personales y sociales que influyen en la intencién de uso del Programa

Bicipuma y en los diferentes tipos de usuarios.

Especificos

Identificar factores demogréficos (edad, sexo), contextuales (area de conocimiento, semestre) y
personales (estado de salud, estado fisico, nivel de esfuerzo realizado) que inciden en la intencion
de uso.

Establecer si el ambiente fisico, actitud negativa, rechazo social, estatus y apoyo social son factores
determinantes en la intencién de uso.

Identificar si existe una funcién discriminante capaz de diferenciar entre las personas que tienen la
intencidon de usar el Bicipuma de las que no.

Identificar qué variables diferencian a los tres tipos de usuarios a través de la construccion de una

funcién discriminante.

3.2.3. Variables

Variables independientes

Definicion operacional: para cada una de las variables descritas a continuacion es el puntaje

obtenido en el instrumento elaborado en la Fase |.

Ambiente fisico

Definicion conceptual: elementos estructurales de disefio e infraestructura que facilitan u
obstaculizan el uso de la bicicleta (ITDP, Interface for Cycling Expertise, Embajada de Paises
Bajos, 2011).

Actitud neqgativa

Definicion conceptual: evaluaciones duraderas, positivas o negativas, que las personas hacen sobre
un objeto (Petty, Wheeler, & Tormala, 2003)
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Rechazo social:

Definicion conceptual: desaprobacion que percibe o recibe una persona de su red social por una

conducta o caracteristica determinada (Baumeister & Twenge, 2003).
Estatus

Definicion conceptual: valoracion de la jerarquia social que se cree otorga la bicicleta a su usuario

(ITDP, Interface for Cycling Expertise, Embajada de Paises Bajos, 2011).

Apoyo social

Definicion conceptual: hace referencia al conjunto de aportaciones de tipo emocional, material,
informacional o de compafiia que la persona percibe o recibe de distintitos miembros de su red
social (Garcia, Herrero, & Musitu, 2002)

Variables dependientes

Intencion de uso

Definicion conceptual: la probabilidad con la que una persona se compromete conscientemente a
un comportamiento especifico (Lanzendorf, 2003), en este caso, usar mas de tres veces por semana

el Bicipuma para trasladarse dentro de Ciudad Universitaria.
Definicion operacional: intencion sefialada en el instrumento por el participante.

Tipo de usuario

Definicion conceptual: se consideraron no usuarios, usuarios no regulares y usuarios regulares de

acuerdo con la frecuencia de uso del Programa Bicipuma.
Definicion operacional: clasificacion de los participantes en funcién de la frecuencia de uso:

= No usuario: nunca usa el Bicipuma
= Usuario no regular: usa el Bicipuma al menos una vez por mes

= Usuario regular: usa el Bicipuma al menos una vez por semana
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Variables atributivas

Edad

Definicion conceptual: numero de afios transcurridos desde el nacimiento de la persona
Definicion operacional: edad sefialada en el instrumento por el participante

Sexo

Definicion conceptual: condicion organica cuyas opciones de respuesta son femenino y masculino.
Definicion operacional: sexo sefialado en el instrumento por los participantes

Area de conocimiento

Definicion conceptual: hace referencia al area especifica del saber a la que pertenece la carrera que

cursa el encuestado.

Definicion operacional: clasificacion de la carrera sefialada por el encuestado de acuerdo a la

categorizacion que realiza la UNAM:

= Fisico Matematicas y las Ingenierias
= Bioldgicas y de la Salud

= Sociales

= Humanidades y las Artes

Por la distribucion de la muestra se agrup6 las areas de Humanidades y las Artes, y Sociales en una

sola categoria llamada Sociales y Humanidades.
Semestre

Definicion conceptual: semestre que se encuentra cursando el encuestado al momento de la

aplicacion del instrumento.

Definicion operacional: clasificacion del semestre sefialado en la encuesta en una de los siguientes

grupos:
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= 1 -3 semestre
= 4 6 semestre

= 710 semestre

e Estado de salud

Definicion conceptual: estado de completo bienestar fisico, mental y social, y no solamente la
ausencia de afecciones o enfermedades (OMS, s/f)

Definicion operacional: estado de salud sefialado por el participante en el instrumento

e Estado fisico

Definicion conceptual: capacidad para desarrollar tareas que involucren fundamentalmente

movimiento y esfuerzo mas o menos masivo.
Definicion operacional: nivel de estado fisico sefialado por el participante en el instrumento.

e Nivel de esfuerzo fisico realizado

Definicion conceptual: nivel de esfuerzo fisico que el encuestado cree que requiere para

movilizarse en bicicleta dentro de CU.
Definicion operacional: nivel de esfuerzo sefialado por el participante en el instrumento.

3.2.4. Muestra

Al igual que para el desarrollo psicométrico de la escala, las condiciones para la aplicacion fueron: (1)
ser estudiante en Ciudad Universitaria, (2) saber andar en bicicleta.

La muestra final se conformé por 154 personas, con una media de edad de 20.6 afios y una desviacion

estandar de 2.2. La tabla 11 resume los datos sociodemograficos de los participantes.

La escala utilizada en el cuestionario fue de tipo Likert con 4 opciones de respuesta:

1. Totalmente en desacuerdo 3. De acuerdo

2. En desacuerdo 4. Totalmente de acuerdo
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Tabla 11: Caracteristicas descriptivas

Muestra
(N = 154)
Frecuencia %

Sexo
Hombre 89 58%
Mujer 65 42%
Edad (media y DE)
18 -19 afos 57 38%
20 - 21 afios 47 31%
22 - 23 afos 32 21%
24 en adelante 16 11%
Area de conocimiento
Fisico-matemaéticas e ingenierias 53 35%
Bioldgicas y de la salud 47 31%
Sociales y humanidades 53 35%
Intencion de uso
No 53 34%
Si 101 66%
Tipo de participante
No usuario 46 30%
Usuario no regular 57 37%
Usuario regular 51 33%

3.2.5. Procedimiento

La version definitiva del instrumento se aplicd en cuatro lugares de la ciclovia. Se escogieron lugares
cercanos a los accesos al campus: Bicicentro y modulo del Estadio Tapatio (se encuentran,
respectivamente, cerca de las estaciones del metro y metrobus de Ciudad Universitaria); un area central
de la red ciclista por la que pasan la mayoria de personas que utilizan el Bicipuma (mddulo del anexo
de la facultad de ingenieria); y un modulo que se encuentra después de una interseccion en la que no
existe sefializacion y por lo tanto genera confusion en los usuarios (facultad de quimica). La

distribucion de la muestra por lugar de aplicacion se explica en la tabla 12.
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Tabla 12: Distribucion de la muestra por lugar de aplicacion

Lugar de aplicacion Frecuencia %
Bicicentro 30 19.5%
Modulo del anexo de la facultad de ingenieria 43 27.9%
Modulo de la facultad de quimica 45 29.2%
Maodulo del Estadio Tapatio 36 23.4%
Total 154 100%

3.2.6. Andlisis de datos

En primer lugar se realizé un analisis descriptivo de frecuencias para identificar posibles errores en el
ingreso de los datos. También se llevd a cabo un analisis exploratorio para determinar como estaba
distribuida la muestra e identificar los valores extremos. Para el reemplazo de los valores perdidos se

usé la tendencia lineal en el punto.

Los puntajes obtenidos en cada una de las escalas fueron analizados mediante comparacion entre
grupos con la prueba t de Student para muestras independientes para identificar las diferencias
significativas en funcién de la intencion de uso. Para el andlisis de los tipos de usuario, se us6 un
analisis de varianza. Adicionalmente se calculd el tamafio del efecto para determinar la magnitud
relativa de las diferencias, porque en muestras grandes incluso pequefias variaciones pueden ser
estadisticamente significativas; el estadistico empleado fue el eta cuadrado y para interpretarlo se us6
la siguiente guia (Cohen, 1988 citado en Pallant, 2007):

e .01 = efecto pequefio e .06 = efecto moderado e .14 = efecto grande

Con el objetivo de determinar qué factores de los que fueron evaluados diferencian a los grupos que
forman parte de las variables independientes (intencion de uso y tipo de usuario), se realizd un analisis
discriminante. Este tipo de andlisis permite crear una funcion capaz de distinguir con la mayor

precision posible a los miembros de uno u otro grupo.

El método utilizado fue paso a paso (stepwise) y se incluyeron las siguientes variables: sexo, edad, area
de conocimiento, semestre, estado de salud, estado fisico, nivel de esfuerzo realizado, ambiente fisico,

actitud negativa, rechazo social, imagen social y apoyo social.
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3.2.7. Resultados

Los resultados de la prueba t de Student mostraron que quienes tienen la intencién de usar el Bicipuma

regularmente difieren significativamente de los que no, en las siguientes variables (tabla 13):

e Actitud negativa: intencion de uso (M = 1.64, DE = .44); no intencién de uso (M = 1.85, DE = .52);

t (151) = 2.64, p = .009 (dos colas). La magnitud de las diferencias en las medias (diferencia de
medias = .21, 95% IC = -.05 a .37) fue pequefio (eta cuadrado = .04).

e Rechazo social: intencion de uso (M = 1.48, DE = .58); no intencién de uso (M = 1.72, DE = .61); t
(151) = 2.44, p = .016 (dos colas). El tamafio del efecto (diferencia de medias = .25, 95% IC = .05

a .44) fue pequefio (eta cuadrado = .04)

e Apoyo social: intencion de uso (M = 2.54, DE = .47); no intencion de uso (M = 2.32, DE = .41); t

(151) = -2.90, p = .004 (dos colas). La diferencia real entre las medias de los grupos es pequefio

(eta cuadrado = .05) (diferencia de medias = -.22, 95% IC = -.37 a -.07).

Tabla 13: Diferencia de medias por intencion de uso para cada una de las variables

independientes

X t gl P
Ambiente fisico 2.78 -.26 151 .793
Actitud negativa 1.71 2.64 151 .009
Rechazo social 1.56 244 151 .016
Estatus 2.11 .70 151 487
Apoyo social 2.48 -2.90 151 .004

Adicionalmente, se realizd6 una comparacién de medias de las variables atributivas (tabla 14),

encontrandose diferencias estadisticamente significativas solamente en la valoracion del estado fisico:
intencion de uso (M = 3.69, DE = .75); no intencion de uso (M = 3.42, DE = .83); t (150) = -2.02, p =

.046 (dos colas). La diferencia real entre las medias de los grupos es pequefio (eta cuadrado = .03).
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Tabla 14: Diferencia de medias por intencion de uso para cada una de las variables atributivas y
de clasificacion

t gl p
Sexo 1.00 151 318
Edad -1.61 149 110
Area de conocimiento .68 150 495
Semestre .38 147 .704
Estado de salud -1.01 150 316
Estado fisico -2.02 150 .046
Nivel de esfuerzo realizado .38 151 707

En el analisis ANOVA para el tipo de usuario, se encontraron diferencias estadisticamente
significativas a un nivel de p<.05 en la variable actitud negativa para los tres tipos de usuarios: F (2,
151) = 5.7, p = .004 (tabla 15). La diferencia real entre los grupos en el promedio de las puntuaciones
es moderada como indica el tamafio del efecto, calculado usando el eta cuadrado, de .07. Las
comparaciones Post-hoc usando la prueba de Scheffe indican que la media del grupo 1 (M = 1.88, DE
= .51) fue significativamente diferente del grupo 3 (M = 1.57, DE = .42). El grupo 2 (M = 1.69, DE =
.45) no difiere significativamente de ninguno de los otros dos.

Tabla 15: Analisis de varianza por tipo de usuario para cada una de las variables independientes

(n=154)

No Usuariono  Usuario

usuario  regular regular
Ambiente fisico 2.74 2.76 2.85 1.5
Actitud negativa 1.88 1.69 1.57 5.7*
Rechazo social 1.70 1.51 1.50 1.7
Estatus 2.23 1.94 2.19 3.0
Apoyo social 242 2.42 2.59 2.3

*p<.05
F=5.7; gl 2, 151; p = .004; usuario regular < no usuario, p = .004

Para las variables atributivas (tabla 16) se encontraron diferencias estadisticamente significativas a un
nivel de p<.05 en las variables sexo para los tres grupos: F (2, 151) = 7.5, p = .001; y estado de salud:
F (2, 150) = 3.8, p = .025. Al igual que el caso anterior se calculé la magnitud de la diferencia en las

medias para ambas variables; en Sexo el eta cuadrado es moderado (.09) y para el estado de salud es
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pequefia (.05). Para la variable sexo las comparaciones Post-hoc usando el test de Scheffe indican que
la media del grupo 1 (M = 1.57, DE = .501) fue significativamente diferente del grupo 3 (M = 1.22, DE
= .415) y del grupo 2 (M = 1.49, DE = .504). En las comparaciones Post-hoc para la variable estado de

salud no se encontraron diferencias significativas entre los tres grupos.

Tabla 16: Analisis de varianza por tipo de usuario para cada una de las variables atributivas

No Usuariono Usuario

usuario  regular regular F
Sexo 1.57 1.49 1.22 154 1.5*
Edad 2.27 1.82 2.10 152 2.6
Area de conocimiento 2.18 2.05 1.78 153 2.9
Semestre 1.88 1.64 1.78 150 1.3
Estado de salud 3.78 3.79 4.12 153 3.8*
Estado fisico 3.54 3.60 3.68 153 0.4
Nivel de esfuerzo realizado 1.76 1.72 1.69 154 0.2

*p<.05

F=175;gl2,151; p=.001

usuario regular < no usuario, p =.002; usuario regular < no usuario, p = .012
F=3.8; gl 2,150; p =.025

Anélisis discriminante

En primer lugar se evalu0 si el sexo, edad, area de conocimiento, semestre, estado de salud, estado
fisico, nivel de esfuerzo realizado, ambiente fisico, actitud negativa, rechazo social, imagen social y
apoyo social pueden distinguir a quienes tienen la intencion de usar el Bicipuma de quienes no. De
este analisis resulté un lambda de Wilks significativo (A = .90, ° (2, n = 159) = 14.73, p = .001) lo que
indica que el modelo puede discriminar significativamente entre los dos grupos (tabla 17). La tabla 18
presenta los coeficientes estandarizados de las funciones que sugieren que el apoyo social y el rechazo
social son las variables que contribuyen en mayor medida a distinguir a entre los dos grupos evaluados;
de ellos el primero tiene mayor peso al predecir el grupo al cual pueden pertenecer los participantes.
Los resultados de la tabla de clasificacion (Tabla 19) muestran que el modelo predice correctamente el
75% de los que no tienen la intencion de usar el Bicipuma y el 56% de quienes si tienen la intencion.
Por su parte los coeficientes de correlacion (Tabla 18) sefialan el grado de correlacion de cada una de
las variables con la funcion discriminante resultante. Ambos valores indican un buen nivel de

predictibilidad.
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Tabla 17: Estadistico lambda de Wilks

Contrastede  Lambda de Chi- gl Sig.
la funcién Wilks cuadrado
1 .90 14.73 2 .001

Tabla 18: Coeficientes estandarizados de las funciones y coeficientes de correlacion

Coeficientes Correlaciones entre
estandarizados de variables y la funcion
las funciones discriminante
Apoyo social .85 73
Rechazo social -.70 -.54

La tabla 19 indica la direccién de las puntuaciones. De esta manera se comprueba que el grupo que

respondid que si tienen la intencion de usar la bicicleta frecuentemente tiende a obtener puntuaciones

positivas en la funcién discriminante, mientras que los que no tienen esta intencién tienden hacia las

puntuaciones negativas. Esto indica que:

Una mayor percepcién de rechazo social es caracteristico de quienes no tienen la intencién de
usar la bicicleta, mientras que una puntuacion en rechazo social por debajo de la media
aumenta la posibilidad de que la persona pertenezca al grupo de quienes tienen la intencion de
usar la bicicleta.

Una mayor percepcion de apoyo social es caracteristico de quienes tienen la intencion de usar
la bicicleta, mientras que una menor percepcion en esta variable es caracteristico de quienes no

tienen la intencién de uso.

Tabla 19: Pertenencia al grupo y valores de los centroides

% de prediccién de Valor de los
pertenencia al grupo  centroides
No 75% -.549
Si 56% 294

En la siguiente tabla se muestra un resumen de los resultados del andlisis discriminante:
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Tabla 20: Resumen resultados del analisis discriminante por intencion de uso

Rechazo social Apoyo social
Puntajes Puntajes Puntajes Puntajes
por debajo porencima por debajo por encima
de lamedia delamedia delamedia delamedia
Si X X

No X X

Intencidn de uso

El mismo analisis se realizé en funcion del tipo de usuario. Los resultados fueron:

En la tabla 21 se ve que el lambda de Wilks para la funcién 1 a la 2 es significativo (. = .83, x* (4, n =
159) = 26.15, p < .001), en tanto que para la segunda funcién no lo es (A =.99, * (1, n = 159) = 1.83, p
< .176). Esto significa que el modelo completo (ambas funciones discriminantes tomadas juntas)
permite distinguir las medias de los grupos, mientras que la funcion 2 no permite discriminar entre
ellos. Sin embargo, debido a la contribucion de esta funcion al modelo (en términos de proporcion de

varianza explicada (7%)) (tabla 22) también se utilizé esta funcion.

Tabla 21: Estadistico lambda de Wilks

Contraste de las Lambda de Chi- al Sig.
funciones Wilks cuadrado

lala? .83 26.15 4 .000

2 .99 1.83 1 176

Tabla 22: Autovalores

Funcion Autovalor % de % Correlacion
varianza acumulado canénica
1 .186% 93.5% 935 .396
2 0132 6.5% 100.0 113

#Se han empleado las 2 primeras funciones discriminantes candnicas en el analisis

La tabla 23 presenta los coeficientes estandarizados de las funciones; el sexo y actitud negativa son las
variables que contribuyen en mayor medida a distinguir a entre los grupos evaluados, de ellos el
primero tiene mayor peso al predecir el grupo al cual pueden pertenecer los participantes. Los
resultados de la tabla de clasificacion (tabla 24) muestran que el modelo predice correctamente el 57%
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de lo no usuarios, el 25% de los usuarios no regulares y el 73% de los usuarios regulares. Los

coeficientes de correlacion (tabla 23) sefialan un buen nivel de predictibilidad.

Tabla 23: Coeficientes estandarizados de las funciones y coeficientes de correlacion

Coeficiente estandarizados de Correlaciones entre variables

las funciones y la funcién discriminante

Funcion 1 Funcion 2 Funcion 1 Funcion 2
Sexo 73 -.69 T73* -.68
Actitud negativa .68 73 .69 13

*Mayor correlacion absoluta entre cada variable y cualquier funcion discriminate

Tabla 24: Pertenencia al grupo y valores de los centroides

% de Valor de los
prediccion de  centroides
pertenencia al Funcién

grupo 1 2

No usuario 57% 561 .097
Usuario no regular 25% 036 -.145
Usuario regular 73% -521  .079

Finalmente, del analisis de los resultados se concluye:

La primera funcion distingue al grupo de los usuarios regulares, de los grupos de usuarios no regulares

Y N0 usuarios:

» Los usuarios regulares suelen ser hombres que presentan puntuaciones por debajo de la media en la

escala “actitud negativa”.
La segunda funcion distingue a los no usuarios de los usuarios no regulares:

» Los no usuarios generalmente son hombres con puntuaciones por encima de la media en la escala

“actitud negativa”.

» Los usuarios no regulares suelen ser mujeres con puntuaciones por debajo de la media en la escala

“actitud negativa”.
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La tabla a continuacion presenta un resumen de los resultados del analisis discriminante.

Tabla 25: Resumen resultados del analisis discriminante por tipo de usuario

Sexo Actitud negativa
. . Puntajes por Puntajes por
Tipo de usuario Hombre Mujer debajodela encimade la
media media
No usuario X X
Usuario no regular X X
Usuario regular X X

En funcidn de estos resultados se concluyd que la intervencion debia estar orientada a lograr los

siguientes objetivos:

e Aumentar la percepcion de apoyo social y reducir el rechazo social que sienten aquellas
personas que no tienen la intencion de usar frecuentemente la bicicleta para trasladarse en CU.

e Disminuir la actitud negativa de los no usuarios.

3.3. Fase Il Intervencion

Inicialmente se habia previsto, ademas de los mapas, realizar una campafia de promocion orientada a
incidir en las variables identificadas en el diagnostico. Dicha campafia no fue aprobada por la autoridad

respectiva, por lo que la intervencién consistié solamente en la colocacion de los mapas en la ciclovia.

3.3.1. Objetivos

General

Promover el uso del Bicipuma a través de la colocacion de mapas de la ciclovia.

Especificos

e Determinar el impacto de la estrategia en el apoyo social, rechazo social y actitud negativa.

e Establecer el impacto de la estrategia en la intencion de uso y el tipo de usuario.
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3.3.2. Variables

Variables independientes

Mapas

Definicion conceptual: representaciones planas bidimensionales de un segmento de la superficie

terrestre.

Definicion operacional: ubicacion de mapas de “usted esta aqui” en cada uno de los modulos

Variables dependientes

Actitudes

Definicion conceptual: evaluaciones duraderas, positivas 0 negativas, que las personas hacen sobre
un objeto (Petty, Wheeler, & Tormala, 2003)

Rechazo social:

Definicion conceptual: desaprobacion que percibe o recibe una persona de su red social por una

conducta o caracteristica determinada (Baumeister & Twenge, 2003).

Apoyo social

Definicion conceptual: hace referencia al conjunto de aportaciones de tipo emocional, material,
informacional o de compafiia que la persona percibe o recibe de distintitos miembros de su red
social (Garcia, Herrero, & Musitu, 2002)

Definicion operacional: para cada una de las variables descritas se elaboro en la Fase | una escala tipo

Likert con cuatro opciones de respuesta, con una valoracion minima de uno y méxima de cuatro.
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Variables de clasificacion

e Intencidn de uso

Definicion conceptual: la probabilidad con la que una persona se compromete conscientemente a
un comportamiento especifico (Lanzendorf, 2003), en este caso, usar mas de tres veces por semana
el Bicipuma para trasladarse dentro de Ciudad Universitaria.

Definicion operacional: intencidn sefialada en el instrumento por el participante.

e Tipo de usuario

Definicion conceptual: se consideraron no usuarios, usuarios no regulares y usuarios regulares de

acuerdo con la frecuencia de uso del programa Bicipuma.
Definicion operacional: clasificacion de los participantes en funcion de la frecuencia de uso:

= No usuario: nunca usa el Bicipuma
= Usuario no regular: usa el Bicipuma al menos una vez por mes

= Usuario regular: usa el Bicipuma al menos una vez por semana
3.4. Estrategias de intervencion

La decision de llevar a cabo esta estrategia (disefio y colocacion de los mapas) se tomé porque era uno
de los aspectos que se repetia constantemente en las evaluaciones de satisfaccion de los usuarios. Al
momento de llevar a cabo este estudio existia una version desarrollada por el Programa (figura 16)
pero ésta no cumplia con los criterios técnicos y tampoco estaba disponible para los usuarios. Por ello
se disefiaron y colocaron mapas de la ciclovia en los médulos del Sistema para tratar de darle una

mejor imagen y proveer de informacion a los usuarios.

El proceso de elaboracion de los mapas formd parte de las actividades realizadas en las practicas
profesionales en Bicipuma y fueron descritos previamente en la seccion correspondiente al desempefio

profesional.
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Figura 16: Mapa original de la ciclovia
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3.4.1. Escenario

Durante las vacaciones de junio a agosto del 2012 se realizaron trabajos de mantenimiento en la
ciclovia: se pintaron las lineas y carriles de circulacién (fotos 14 a la 17), y se colocaron sefialamientos
(fotos 18 y 19), Sin embargo, la ruta que va del Bicicentro al anexo de la facultad de ingenieria y el
camino verde (zona comprendida entre las facultades de administracion y el anexo) no recibieron el

mismo tratamiento debido a que estaba previsto realizar varias obras para las que se debia cavar y en
algunos casos levantar la superficie por la cual transitan las bicicletas (fotos 20 y 21).
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Foto 14: Ciclovia (antes mantenimiento) Foto 15: Ciclovia (después mantenimiento)
TR

Foto 16: Ciclovia (antes mantenimiento
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Foto 18: Sefalizacion ciclovia Foto 19: Sefnalizacion ciclovia

Foto 21: Obras en el Camino Verde

Los mapas fueron colocados en un lugar visible de cada médulo, generalmente al lado de la puerta, y a
una altura que permitiera que fueran vistos de frente por las personas (fotos 22 a la 25).

Foto 22: Bicicentro Foto 23: Mddulo del anexo de ingenieria
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Foto 24: Mdodulo de la facultad de quimica Foto 25: Modulo del Estadio Tapatio
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3.5. Fase I11: Evaluacién de la intervencion
3.5.1. Muestra

La muestra estuvo conformada por 453 personas. Los sitios escogidos para el estudio fueron el
Bicicentro, y los modulos del anexo de la facultad de ingenieria, de la facultad de quimica y el Estadio
Tapatio. Las condiciones para la aplicacion fueron: (1) ser estudiante en Ciudad Universitaria, (2)
saber andar en bicicleta. La tabla 26 resume los datos sociodemogréficos de los participantes.

No se habia contemplado que existiera un cambio fisico en la ciclovia, por lo que se tomd la decision
de efectuar una primera evaluacién para determinar el posible impacto de estas modificaciones sobre

los factores estudiados. Adicionalmente se realiz6 otra medicion una vez colocados los mapas.

Para controlar la posible influencia que los diferentes estados que presentaba la ciclovia pudieran tener
sobre las variables estudiadas se dividieron las muestras en tres grupos con base en la ruta que las

personas indicaron en el cuestionario que generalmente recorrian:

= Area con mantenimiento
= Areaen obras

= Area mixta
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Tabla 26: Caracteristicas descriptivas (% o medias y desviaciones estandar)

Pre Test Post Test; Post Test,

Muestra Cambios fisico Mapas colocados

(N = 154) Muestra Muestra

(N = 149) (N = 150)
Frecuencia* %** Frecuencia % Frecuencia %

Sexo
Hombre 89 58% 85 57% 93 62%
Mujer 65 42% 64 43% 57 38%
Edad (media y DE) 20,6 £2,2 204121 20,1+2.3
18 -19 afios 57 38% 64 43% 75 51%
20 - 21 afios 47 31% 47 32% 37 25%
22 - 23 afios 32 21% 23 15% 20 14%
24 en adelante 16 11% 15 10% 14 10%
Area de conocimiento
Fisico-matematicas e ingenierias 53 35% 38 26% 53 35%
Bioldgicas y de la salud 47 31% 40 27% 33 22%
Sociales y humanidades 53 35% 71 48% 64 43%
Semestre
1- 3 semestre 65 43% 94 63% 99 66%
4 - 6 semestre 56 37% 31 21% 24 16%
7 -10 semestre 29 19% 21 14% 26 17%
Estado de salud
Muy malo - - - - 1 1%
Malo 4 3% 3 2% 1 1%
Normal 36 24% 46 31% 34 23%
Bueno 85 56% 68 46% 77 52%
Muy bueno 28 18% 32 22% 36 24%
Estado fisico
Muy malo - - - - 1 1%
Malo 12 8% 12 8% 12 8%
Normal 53 35% 68 46% 51 34%
Bueno 71 46% 52 35% 62 42%
Muy bueno 17 11% 17 11% 23 15%
Nivel de esfuerzo realizado al usar la bicicleta en CU
Ligero 53 34% 47% 32% 55 37%
Moderado 91 59% 94% 63% 87 58%
Fuerte 10 7% 8% 5% 7 5%

*Algunas frecuencias no suman el total de la muestra debido a los valores perdidos.
**Algunos porcentajes no suman 100% debido a errores en el redondeo
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A continuacion se muestra la distribucion de toda la muestra que conformo el estudio en términos de
intencion de uso Yy tipo de usuario (tabla 27). Como ya se menciond anteriormente, fue necesario
incorporar una variable més debido a las obras y mantenimiento que se estaban llevando a cabo en la
ciclovia durante la aplicacion post test de los cuestionarios. La tabla 28 muestra la composicion de la

muestra de acuerdo al estado de la ciclovia.

Tabla 27: Distribucion de la muestra por intencion de uso y tipo de usuario

Pre Test Post Test; Post Test,
Muestra Cambios fisicos Mapas colocados
(N = 154) Muestra Muestra

(N = 149) (N = 150)

Frecuencia Porcentaje Frecuencia Porcentaje Frecuencia Porcentaje

Intencion de uso

No 53 34% 51 34% 50 33%
Si 101 66% 98 66% 100 67%
Total 154 100% 149 100% 150 100%
Tipo de usuario

No usuario 46 30% 41 28% 46 31%
Usuario no regular 57 37% 55 37% 49 33%
Usuario regular 51 33% 53 36% 55 37%
Total 154 100% 149 101% 150 101%

Tabla 28: Distribucion de la muestra por el estado de la ciclovia

Pre Post; Post,
Frecuencia Porcentaje Frecuencia Porcentaje Frecuencia Porcentaje
En obras 56 36% 53 37% 48 32%
Mixto 55 36% 47 32% 51 34%
Con mantenimiento 43 28% 49 33% 51 34%
Total 154 100% 149 102% 150 100%

3.5.2. Tipo de estudio

El estudio fue de tipo correlacional. Se midi6 el grado de relacion que existe entre las variables ya
descritas, con el proposito de conocer su comportamiento y su capacidad predictiva o el impacto que

tienen sobre las variables dependientes.
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3.5.3. Disefio

El disefio empleado fue no experimental transversal correlacional debido a que los participantes no
fueron asignados aleatoriamente a las diferentes condiciones, sino que fueron clasificados de acuerdo
con caracteristicas que ya presentaban de antemano (intencion de uso, tipo de usuario) (McGuigan,
1996). ElI modelo escogido fue de pre test y post test con grupos de comparacion entre muestras
independientes (Kerlinger & Lee, 2002).

3.5.4. Analisis de datos

Se realiz6 un anélisis estadistico descriptivo de frecuencia para verificar que los datos estuvieran
ingresados correctamente. A continuacion se llevo a cabo un andlisis exploratorio para conocer la
distribucion de la muestra e identificar valores extremos que pudieran influir en los resultados. Los

valores perdidos se reemplazaron con el nimero correspondiente a la tendencia lineal en el punto.

Para identificar las diferencias significativas en los tres momentos de medicion se utilizo el analisis de

varianza. Para las comparaciones Post-hoc se uso la prueba de Scheffe.

Inicialmente estaba previsto trabajar solamente con las variables identificadas en el diagnostico, sin
embargo, debido a que la intervencidn no pudo ser llevada a cabo como estaba planeada (no se realizo
la camparfia de promocidn, y existieron cambios fisicos en la ciclovia), se optd por trabajar con todas la

variables: ambiente fisico, actitud negativa, rechazo social, estatus y apoyo social.

Para los analisis estadisticos primero se trabajé con la muestra global y luego se la dividié por
intencion de uso Y tipo de usuario. En todos los casos se realizd un examen con la muestra unificada y

otro tomando en cuenta las diferentes condiciones de la ciclovia: en obras, mixto y con mantenimiento.

Los valores del pre corresponden a la evaluacion antes de la intervencion, el post; a la medicion
realizada luego de los cambios fisicos en la ciclovia, y el post, a la valoracion hecha después de haber
colocados los mapas.

3.5.5. Resultados

Esta seccion se divide en tres partes: (1) resultados para la muestra global, (2) por intencién de uso, y

(3) por tipo de usuario.
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Resultados para la muestra global

La tabla 29 muestra las medias obtenidas en cada una de las variables dependientes y los resultados del

analisis de varianza realizado.

Tabla 29: Analisis de varianza general entre pre, post; y post; (n = 452)

Variables Pre Posty Post, F gl P
X X X
Ambiente fisico 2.78 3.02 3.08 19.8 2 .000
Actitud negativa 1.71 1.79 1.73 1.28 2 .280
Rechazo social 1.56 1.61 1.54 0.49 2 614
Estatus 2.11 2.08 2.06 0.24 2 787
Apoyo social 2.48 2.57 2.51 1.46 2 234

Se encontraron diferencias estadisticamente significativas a un nivel de p<.05 en la variable ambiente

fisico para las tres medidas: F (2, 450) = 19.8, p = .000. El tamafio del efecto (eta cuadrado = .08)

indica que la diferencia real entre los grupos es moderada. Las comparaciones Post-hoc usando la

prueba de Scheffe indican que la media del pre (M = 2.78, DE = .35) fue significativamente diferente
del post; (M = 3.02, DE =.48) y del post, (M = 3.08, DE = .46) (tabla 30).

Tabla 30: Comparaciones Post-hoc para la muestra global

Variables (1) Pre/Post (J) Pre/Post Diferenciade medias (I-J) p

Ambiente fisico Pre Post; -.23055 .000*
Post, -.29712 .000*
Post; Post;, -.06656 414
Actitud negativa Pre Post; -.08524 297
Post; -.2551 .896
Post; Post; -.05972 .555
Rechazo social Pre Post; -.04349 .804
Post, .02055 .952
Post; Post, .06404 .626
Estatus Pre Post; .02489 940
Post; .04878 787
Post; Post; .02389 945
Apoyo social Pre Post; -.0965 247
Post, -.0312 .865
Post; Post, .06548 529

*p<.05
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Para controlar las diferentes condiciones que presentaba la ciclovia al momento del estudio, se realizo

el analisis de varianza tomando en consideracion el estado de la ciclovia (tabla 31).

Tabla 31: Analisis de varianza por estado de la ciclovia

Estado de la ciclovia Variables Pre Post,  Post; gl p
X X X
Ambiente fisico 2.85 3.09 3.08 632 2 .002
Actitud negativa 1.65 1.73 1.75 .65 2 522
(En”_oi’ggi Rechazo social 1.60 1.68 158 35 2 .704
Estatus 2.17 2.17 1.95 200 2 .139
Apoyo social 247 2.73 245 534 2 .006
Ambiente fisico 2.73 2.88 310 9.03 2 .000
_ Actitud negativa 1.76 1.88 1.77 96 2 .387
(n'vll);_tSOZ) Rechazo social 1.53 162 153 41 2 667
Estatus 2.15 2.03 2.19 87 2 422
Apoyo social 2.48 2.52 2.57 40 2 .669
Ambiente fisico 2.77 3.06 306 651 2 .002
o Actitud negativa 1.71 1.77 1.67 .60 2 548
o "(‘r?rlti';'zr;"e”to Rechazo social 155 152 152 .06 2 .946
Estatus 1.97 2.05 2.03 20 2 .819
Apoyo social 2.47 2.45 2.50 09 2 910

Los resultados que se describen a continuacion son los que mostraron diferencias estadisticamente

significativas en los tres grupos a un nivel de p<.05.

e Enobras

o Ambiente fisico: F (2, 154) = 6.32, p = .002. La diferencia de medias entre los grupos es
moderada (eta cuadrado = .08). Las comparaciones Post-hoc (tabla 32) indican que la media del
pre (M = 2.85, DE = .31) fue significativamente diferente del post; (M = 3.09, DE = .40) y del
post, (M = 3.08, DE = .49).

o Apoyo social: F (2, 154) = 5.34, p = .006. A pesar de haber alcanzado significancia estadistica,
la diferencia real entre las medias es pequefia. El tamafio del efecto, calculado a partir de eta
cuadrado, es de .06. Las comparaciones Post-hoc (tabla 32) muestran que la media del pre (M=
2.47, DE = .41) fue significativamente diferente del postl (M = 2.73, DE = .60), y que éste
difiere significativamente del post2 (M = 2.45, DE = .43).
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e Mixto
Ambiente fisico: F (2,150) = 9.03. La magnitud de la diferencia de medias entre los grupos es
moderada (eta cuadrado = .011). En las comparaciones Post-hoc (tabla 32) se observan diferencias
estadisticamente significativas entre el pre (M = 2.73, DE = .29) y post2 (M = 3.10, DE = .46). No
existen diferencias significativas entre el post; (M = 2.88, DE = .59) y los otros dos grupos.

e Con mantenimiento
Ambiente fisico: F (2, 140) = 6.51. El tamafio del efecto (eta cuadrado = .09) muestra una
diferencia de medias moderada. Las comparaciones Post-hoc (tabla 32) sefialan que el grupo del
pre (M = 2.77, DE = .46) presenta diferencias estadisticamente significativas con el post; (M =
3.06, DE = .43) y el post, (M = 3.06, DE = .43).

Tabla 32: Comparaciones Post-hoc por estado de ciclovia

Esz?é:g\?ig la Variables (1) Pre/Post (J) Pre/Post Diferencia de medias (I1-J) p

En obras Ambiente fisico Post; -.24485 .008*
Pre Post, -23087 016*

Post; Post, .01398 .985

Actitud negativa Post; -.08092 .685

Pre Post, -10169 568

Post; Post, -.02077 977

Rechazo social Post; -.07805 .806

Pre Post, 01786 989

Post; Post, .09591 .740

Estatus Post; .00901 .997

Pre Post, 22098 203

Post; Post, 21197 .239

Apoyo social Post; -.25792 .025*

Pre Post, 02530 966

Post; Post, .28322 .017*

108



Estado de la

ciclovia Variables () Pre/Post (J) Pre/Post Diferencia de medias (I-J) p
Mixto Ambiente fisico Post; -.15419 234
Pre Post, -37357 000*
Post; Post, -.21938 .060
Actitud negativa Post; -.12540 435
Pre Post, -01693 984
Post; Post, -.10847 .548
Rechazo social Post; -.08369 740
Pre Post, 00392 999
Post; Post, .08761 128
Estatus Post; .11809 .617
Pre Post, -.03627 953
Post; Post, -.15436 452
Apoyo social Post; -.03414 .949
Pre Post, -.09171 672
Post; Post, -.05757 .865
Con Ambiente fisico Post; -.28422 .009*
mantenimiento Pre Post, - 20034 007*
Post; Post, -.00612 .998
Actitud negativa Post; -.05553 .840
Pre Post, 04324 898
Post; Post, .09877 .549
Rechazo social Post; .03338 .959
Pre Post, 03405 957
Post; Post; .00067 1.000
Estatus Post; -.07492 .839
Pre Post, -.06332 880
Post; Post, .01160 .995
Apoyo social Post; .01685 .986
Pre Post, -.02417 970
Post; Post, -.04102 911

*p<.05
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Resultados por intencién de uso

Para identificar si existen cambios significativos en los puntajes de acuerdo a la intencion de uso se

realiz una comparacion de las medias obtenidas para cada variable como se muestra en la tabla 33.

Tabla 33: Diferencias de medias entre el pre, postl y post2 por intencion de uso

Intencién Variables Pre Post; Post, F gl p
de uso X X X
Ambiente fisico 2.78 295 3.05 528 2 .006
Actitud negativa 184 186 176 .62 2 .538
- i\‘i’s 5 Rechazosocial 172 166 149 229 2 105
Estatus 217 198 211 143 2 .243
Apoyo social 234 245 254 218 2 .116
Ambiente fisico 2.79 3.05 3.10 1472 2 .000
i Actitud negativa 1.64 176 172 176 2 .175
(n :SI298) Rechazosocial 148 158 157 91 2 .406
Estatus 207 214 204 69 2 .504
Apoyo social 254 264 249 214 2 119

En el andlisis de varianza se encontraron diferencias estadisticamente significativas al p<.05 en

Ambiente Fisico en ambos grupos de intencién de uso.

e No tienen la intencion de uso:
Ambiente Fisico: F (2,151) = 5.28, p = .006. El eta cuadrado es .07 lo que indica que la diferencia
de medias entre los tres grupos es moderada. Las comparaciones Post-hoc (tabla 34) indican que la
media del pre (M = 2.78, DE = .35) fue significativamente diferente del post, (M = 3.05, DE =
44). No se encontraron diferencias significativas entre el post; y las otras dos medidas (pre y
posty).

e Sitiene la intencion de uso:
Ambiente Fisico: F (2, 298) = 14.72, p = .000. En este caso el tamafio del efecto también muestra
una diferencia de medias moderada (eta cuadrado = .09). Se identificaron diferencias significativas
entre las medias del pre (M = 2.79, DE = .36) y el post; (M = 3.05, DE = .48); y entre el pre y el
post, (M = 3.10, DE = .46) (tabla 34).
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Tabla 34: Comparaciones Post-hoc por intencion de uso

Intencion de uso Variables (1) Pre/Post (J) Pre/Post Diferencia de medias (I-J) p
No Ambiente fisico Post; -.16801 132
Pre Post, -.26706 007*
Post; Post, -.09905 501
Actitud negativa Post; -.01671 .984
Pre Post, 8277 683
Post; Post, .09948 .582
Rechazo social Post; .06314 .848
Pre Post, 22994 118
Post; Post, .16680 .330
Estatus Post; 19414 254
Pre Post; 06453 860
Post; Post; -.12961 551
Apoyo social Post; -.10174 .553
Pre Post; -19566 117
Post; Post; -.09392 .612
Si Ambiente fisico Post; -.26310 .000*
Pre Post; -31214 000*
Post; Post, -.04904 134
Actitud negativa Post; -.12549 .189
Pre Post; 08302 455
Post; Post, .03847 .846
Rechazo social Post; -.09968 473
Pre Post, 08812 554
Post; Post, .01156 .990
Estatus Post; -.06347 T72
Pre Post, 03929 905
Post; Post, .10276 510
Apoyo social Post; -.09320 434
Pre Post, 05455 748
Post; Post, 14776 125

*p<.05
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El mismo analisis se realizo controlando los diferentes estados que presentaba la ciclovia (tabla 35). A
continuacion se detallan las diferencias estadisticamente significativas a un nivel de p<.05 para los tres

grupos (pre, post; y posty) en cada una de las condiciones de la ciclovia.

e Enobras
o Si tiene la intencion de uso

Se encontraron diferencias estadisticamente significativas en Ambiente fisico: F (2, 99) = 6.31,
p = .003, Estatus: F (2, 99) = 3.81, p = .25, y Apoyo social: F (2, 99) = 12.15, p = .000. La
diferencia de medias para la primera y segunda variable es moderada (ambiente fisico: eta
cuadrado = .11, estatus: eta cuadrado = .07), para apoyo social es alta (eta cuadrado = .20). En
Ambiente fisico las comparaciones Post-hoc (tabla 36) muestran que la media del pre (M =
2.82, DE = .05) difiere significativamente del post; (M = 3.14, DE = .06); el post, (M = 3.06,
DE = .010) no se diferencia de ninguno de los otros dos grupos. Para Estatus las medias son
estadisticamente diferentes entre el post; (M = 2.26, DE =.10) y post, (M = 1.83, DE = .11); el
pre (M = 2.09, DE = .11) no presentd diferencias significativas con las otras dos medidas. En
Apoyo social las diferencias significativas estan entre la media del pre (M = 2.54, DE = .08) y
del post; (M = 2.91, DE =.08) y entre éste ultimo y la media del post, (M = 2.38, DE = .07).

e Mixto
o Si tiene la intencion de uso
Ambiente fisico: F (2,47) = 7.76 = .001. El eta cuadrado (.13) muestra que la diferencia entre
las medias de los grupos es moderada. En las comparaciones Post-hoc (tabla 36) se observa que
el pre (M = 2.71, DE .33) es estadisticamente diferente del post, (M = 3.15, DE = .47). No se

encontraron diferencias significativas entre el post; (M = 2.93, DE = .65) y los otros grupos.

e Con mantenimiento
o No tiene la intencion de uso
Ambiente fisico: F (2,46) = 4.93, p = .011. Las diferencias entre las medias de los grupos es
alta (eta cuadrado = .18). Las comparaciones Post-hoc (tabla 36) muestran diferencias
estadisticamente significativas entre el pre (M = .2.64, DE = .44) y el post; (M = 3.09, DE =
.45). El post, (M = 3.04, DE = .44) no se diferencia significativamente de los otros dos grupos.
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Tabla 35: Analisis de varianza por intencion de uso para cada uno de los estados de la ciclovia

Estado de la ciclovia Ino'lcencmn Variables Pre Posti Post g p
e uso X X X
En obras Ambiente fisico 290 297 311 132 2 .277
Actitud negativa 187 178 183 .12 2 .883
(n ':IOS 5 Rechazosocial 183 162 162 .92 2 .404
Estatus 231 188 213 206 2 .138
Apoyo social 236 219 255 258 2 .085
Ambiente fisico 2.82 314 306 631 2 .003
) Actitud negativa 151 172 170 217 2 .121
n :Sio 1) Rechazosocial 145 170 156 145 2 .241
Estatus 209 226 183 381 2 .025
Apoyo social 254 291 238 1215 2 .000
Mixto Ambiente fisico 2.76 282 299 132 2 .276
Actitud negativa 1.83 188 184 .039 2 .962
( nN:°49) Rechazosocial 164 1.67 140 135 2 .269
Estatus 220 208 217 21 2 .812
Apoyo social 230 255 258 136 2 .266
Ambiente fisico 2.71 293 315 7.76 2 .001
) Actitud negativa 1.73 189 175 91 2 .406
. :5102) Rechazosocial 149 158 158 .32 2 .728
Estatus 213 200 219 .78 2 .460
Apoyo social 255 249 257 .18 2 .838
En mantenimiento Ambiente fisico 2.64 3.09 304 493 2 .011
Actitud negativa 1.81 190 158 196 2 .153
n 5318) Rechazosocial 1.65 1.69 142 87 2 .425
Estatus 197 194 203 .09 2 .911
Apoyo social 236 251 248 53 2 .593
Ambiente fisico 2.85 3.04 3.08 225 2 .111
) Actitud negativa 1.65 1.69 171 .12 2 .884
i 3'93) Rechazosocial 149 142 156 .56 2 .574
Estatus 197 210 203 34 2 .714
Apoyo social 254 242 250 45 2 .636
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Tabla 36: Comparaciones Post-hoc significativas por intencién de uso para cada uno de los
estados de la ciclovia

., Diferencia
Estado de la ciclovia Intencion Variables (1) Pre/ (J) Pre/ de medias P
de uso Post Post (1-J)
Ambiente fisico Pre Post; -.32059 .004*
i Estatus Post; Post, -.42589 .025*
En obras Si
. Pre Post; -.36213 .004*
Apoyo social

Post; Post, 53124 .000*
Mixto Si Ambiente fisico Pre Post, -.43254 .001*
Con mantenimiento No Ambiente fisico Pre Post; -.44444 .020*

Resultados por tipo de usuario

Como en el caso anterior para identificar si existen cambios significativos en los puntajes de acuerdo al

tipo de usuario se realiz6 una comparacion de las medias obtenidas para cada variable como se muestra

en la tabla 37.
Tabla 37: Analisis de varianza por tipo de usuario

Tipo de usuario Variables Pre Po;Stl Po;stz F gl p
Ambiente fisico 2.74 279 3.07 7.10 2 .001
_ Actitud negativa 1.88 2.00 1.71 450 2 .013
Nousuario  pochazosocial 170 1.69 153 139 2 .253
(n=132) Estatus 223 217 204 128 2 .282
Apoyo social 242 252 252 59 2 554
Ambiente fisico 2.76 3.05 3.19 1446 2 .000
) Actitud negativa 1.69 183 174 126 2 .285
Usuariono regular pecnazggocial 151 170 148 200 2 .139
(n=160) Estatus 194 205 200 45 2 .636
Apoyo social 242 242 255 112 2 .330
Ambiente fisico 2.85 3.15 299 740 2 .001
_ Actitud negativa 1.57 159 174 221 2 .113
Usuarioreqular  pochazosocial  1.50 1.45 160 115 2 .320
(n=158) Estatus 219 206 213 540 2 .584
Apoyo social 259 277 246 478 2 .010

114



En el andlisis de varianza se encontraron diferencias estadisticamente significativas al p<.05 para los
tres tipos de usuarios en Ambiente Fisico; para los no usuarios en Actitud negativa, y en Apoyo social

para los usuarios regulares.

e No usuario
Se encontraron diferencias estadisticamente significativas en Ambiente fisico: F (2, 130) = 7.10, p
=.001 y en Actitud negativa: F (2,130) = 4.50, p = .013. El eta cuadrado de la primera variable fue
de .10 lo que indica una diferencia moderada entre las medias, en el caso de Actitud negativa
aunque existieron diferencias estadisticamente significativas para los tres grupos, la diferencia de
medias es baja (eta cuadrado = .06). Las comparaciones Post-hoc (tabla 38) para Ambiente fisico
muestran que la media del pre (M = 2.74, DE = .36) difiere significativamente del post, (M = 3.07,
DE = .50), y este ultimo del post; (M = 2.79, DE = .52); para Actitud negativa las diferencias
significativas se encuentran entre post; (M = 2.00, DE = .42) y post, (M = 1.71, DE = .43), el pre

(M =1.88, DE = .51) no presenta diferencias significativas con los otros dos grupos.

e Usuario no regular
La variable Ambiente fisico F (2, 158) = 14.46, p = .000. El tamafio del efecto (eta cuadrado = .15)
indica una diferencia de medias alta. En las comparaciones Post-hoc (tabla 38) se observé que el
pre (M = 2.76, DE = .34) difiere significativamente del post; (M = 3.05, DE = .48) y el post, (M =
3.19, DE = .44).

e Usuario regular
Existieron diferencias significativas en Ambiente fisico F (2, 156) = 7.40, p = .001 y Apoyo social
F (2, 156) = 4.78, p = .010. En el primer caso el tamafio del efecto (eta cuadrado = .09) indica una
diferencia de medias moderada; para Apoyo social aunque las diferencias fueron significativas el
eta cuadrado (.06) indica que la diferencia entre las medias es baja. Las comparaciones Post-hoc
(tabla 38) para Ambiente fisico muestran que la media del pre (M = 2.85, DE = .36) difiere
significativamente de la media del post; (M = 3.15, DE = .39); no existieron diferencias
significativas entre el post, (M = 2.99, DE = .42) y las medias de los otros grupos. En Apoyo social

las comparaciones Post-hoc (tabla 38) indican que el post; (M = 2.77, DE = .64) presenta
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diferencias significativas con el post, (M = 2.46, DE = .42); no hubieron diferencias entre el pre (M

=2.59, DE= .46) y los otros dos grupos.

Tabla 38: Comparaciones Post-hoc por tipo de usuario

Tipo de usuario Variables (1) Pre/Post (J) Pre/Post Diferencia de medias (1-J) P
No usuario Ambiente fisico Post; -.04833 .887
Pre Post, 33540 003*
Post; Post, -.28708 .016*
Actitud negativa Post; -.12001 A72
Pre Post, 17029 203
Post; Post; .29030 .014*
Rechazo social Post; .00460 .999
Pre Post, 16667 340
Post; Post; 16207 .382
Estatus Post; .05753 .894
Pre Post, 18478 297
Post; Post, 12725 .580
Apoyo social Post; -.09438 .647
Pre Post, 09239 642
Post; Post; .00199 1.00
Usuario no regular  Ambiente fisico Post; -.29515 .001*
Pre Post, -42719 000*
Post; Post, -.13204 .284
Actitud negativa Post; -.14317 .289
Pre Post, 05776 826
Post; Post, .08541 .663
Rechazo social Post; -.18235 275
Pre Post, 03163 964
Post; Post, .21398 .194
Estatus Post; -.10686 .638
Pre Post, 06140 869
Post; Post, .04545 .927
Apoyo social Post; -.00606 .998
Pre Post, -12925 407
Post; Post, -.12319 448
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Tipo de usuario Variables () Pre/Post (J) Pre/Post Diferencia de medias (1-J) P

Usuario regular  Ambiente fisico Post; -.29660 .001*
Pre Post, 14046 189
Post; Post, .15614 123
Actitud negativa Post; -.01942 .976
Pre Post, 16774 166
Post; Post, -.14831 237
Rechazo social Post; .05019 901
Pre Post, -10933 605
Post; Post; -.15952 .338
Estatus Post; .13463 .584
Pre Post, 06396 884
Post; Post; -.07067 .857
Apoyo social Post; -.18063 .206
Pre Post, 12460 463
Post; Post; .30523 .010*
*p<.05

Para controlar el impacto que los diferentes estados de los ciclovia pudieran tener sobre las variables
dependientes en los distintos tipos de usuario, se realizd el mismo analisis para cada una las
condiciones de la ciclovia (tabla 39). En la siguiente seccion se describen las diferencias

estadisticamente significativas a un nivel de p<.05 para los tres grupos (pre, post; y posty).
En obras

e Usuario no regular
Ambiente fisico: F (2, 57) = 5.03, p = .010. Las diferencias reales entre las medias de los grupos
fue alta, como sefiala el tamafio del efecto (eta cuadrado = .15). Las comparaciones Post-hoc (tabla
40) muestran que la media de pre (M = 2.79, DE = .59) difiere significativamente del post, (M =
3.16, DE = .44). El post; (M = 3.07, DE = .46) no se diferencia significativamente del pre ni del

posty.

e Usuario regular

Existen diferencias significativas en Ambiente fisico y Apoyo social:

117



Mixto

©)

Ambiente fisico: F (2, 51) = 3.54, p = 0.36. El tamafio del efecto (eta cuadrado = .12) indica
que las diferencias reales entre las medias de los grupos es moderada. En las comparaciones
Post-hoc (tabla 40) se observa que existe una diferencia significativa marginal (p = .066) entre
el post; (M = 3.21, DE = .29) y el post, (M = 2.92, DE = .50). El pre (M = 2.97) no difiere
significativamente de los otros dos grupos.

Apoyo social: F (2, 51) = 7.66, = .001. El eta cuadrado es de .23 lo que sefiala que la diferencia
entre las medias de los grupos es alta. Las comparaciones Post-hoc (tabla 40) muestran que el
postl (M = 2.89, DE = .62) difiere significativamente el post2 (M = 2.23, DE = .41); no

hubieron diferencias significativas entre el postl y el post2 con el pre (M = 2.57, DE = .38).

Usuario no regular

Existen diferencias significativas en Ambiente fisico y Apoyo social

o

Ambiente fisico: F (2, 49) = 5.36, p = .008. La diferencia entre las medias de los grupos es alta
como lo muestra el tamario del efecto de .18 calculado con el eta cuadrado. Las comparaciones
Post-hoc (tabla 40) sefialan que la media del pre (M = 2.68, DE = .06) difiere
significativamente del post2 (M = 3.17, DE = .49); la media del postl (M = 2.82, DE = .58) no
presenta diferencias significativas con el pre o el postl.

Apoyo social: F (2, 49) = 3.89, p = .027. El tamafo del efecto fue de .13 que indica una
diferencia real moderada entre las medias de los grupos. En esta variable las diferencias fueron
significativas marginales (se aproximan a .05) entre las medias del pre (M = 2.25, DE = .47) y
post, (M = 2.61, DE = .49), y entre este Ultimo y post; (2.22, DE = .43).

Usuario regular

Ambiente fisico: F (2, 61) = 3.76, p = .029. La diferencia real entre las medias fue moderada (eta

cuadrado = .11). Las comparaciones Post-hoc (tabla 40) muestran diferencias significativas pero
marginales entre las medias del pre (M = 2.80, DE = .34) y el post; (M = 3.12, DE = .53). No se
encontraron diferencias significativas entre el post, (M = 3.08, DE = .43) y los otros dos grupos.
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Con mantenimiento

e Usuario no regular
Ambiente fisico: F (2, 46) = 5.40, p = .008. El tamafio del efecto fue de .19 lo que indica que la
diferencia real entre las medias de los grupos es alta. Las comparaciones Post-hoc (tabla 40)
muestran que la media del pre (2.80, DE = .52) difiere significativamente del post; (M = 3.25, DE
=.29) y del post, (M = 3.22, DE = .42).

Tabla 39: Analisis de varianza por tipo de usuario para cada una de las condiciones de la ciclovia

Estado de la Tipo de . Pre Post; Post
ciclovia usEario Variables X X 1 X COF gop
En obras Ambiente fisico 2.83 282 314 273 2 .078
) Actitud negativa 194 206 173 213 2 .132
N(On “_S‘g)'o Rechazosocial ~ 1.87 171 157 144 2 .249
Estatus 237 213 213 .75 2 .478
Apoyo social 235 256 261 164 2 .206
Ambiente fisico 2,79 3.07 316 503 2 .010
Usuariono  Actitud negativa 161 178 174 81 2 .451
regular Rechazo social 155 192 156 212 2 .130
(n=59) Estatus 202 225 190 151 2 .229
Apoyo social 249 262 244 64 2 .532
Ambiente fisico 297 321 293 354 2 .036
) Actitud negativa 143 158 179 192 2 .157
Sl g’ég”'ar Rechazosocial 142 146 162 .46 2 .636
(=33 Estatus 225 210 177 221 2 .21
Apoyo social 257 289 223 766 2 .001
Mixto Ambiente fisico 2.62 270 3.03 228 2 .117
] Actitud negativa 2.00 2.02 177 109 2 .348
N(‘;]“_S‘g)'o Rechazosocial 136 1.76 152 257 2 .091
Estatus 220 220 209 22 2 .805
Apoyo social 261 257 250 .14 2 .872
Ambiente fisico 2.68 282 317 536 2 .008
Usuariono  Actitud negativa 180 2.05 189 112 2 .335
regular Rechazo social 152 173 148 8 2 .432
(n=51) Estatus 185 195 197 .26 2 .770
Apoyo social 225 222 261 389 2 .027
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Ambiente fisico 280 3.12 3.08 376 2 .029

] Actitud negativa 1.63 158 168 .22 2 .802

Usuario g%gu'ar Rechazosocial 162 1.38 158 1.01 2 .369

(n=63) Estatus 234 195 241 242 2 .098

Apoyo social 259 277 258 66 2 .523

Con Ambiente fisico 2.74 285 302 155 2 .223
mantenimiento . Actitud negativa 1.78 196 164 175 2 .185
N(?]“_S‘g‘;r)'o Rechazosocial 175 163 149 .78 2 .465

Estatus 214 217 190 95 2 .39

Apoyo social 238 246 240 15 2 .861

Ambiente fisico 280 325 322 540 2 .008

Usuariono  Actitud negativa 1.69 1.69 160 .26 2 .776

regular Rechazo social 144 141 143 01 2 .988

(n=48) Estatus 190 189 210 59 2 557

Apoyo social 250 238 256 59 2 577

Ambiente fisico 2.81 3.09 294 142 2 .254

) Actitud negativa 1.62 1.60 176 .73 2 .489

SELEE 2%9”'” Rechazosocial ~ 1.30 151 1.63 136 2 .269

(n=40) Estatus 173 210 208 150 2 .235

Apoyo social 263 256 251 20 2 .818

Tabla 40: Comparaciones Post-hoc significativas por tipo de usuario para cada una de las
condiciones de la ciclovia

. Diferencia
Estado de la ciclovia Tipo c_Ie Variables (1) Pre/ (J) Pre/ de medias p
usuario Post Post (1-)
Usuario
no Ambiente fisico Pre Post, -.37363 .024*
En obras regular
Usuario Ambiente fisico Post; Post, .28452 .066**
regular  Apoyo social Post; Post, 65208 .001*
Usuario Ambiente fisico Pre Post, -.48413 .010*
no A ol Pre Post, -.36111 .075**
; 0yo socia
Mixto regular Poy Post, Post, -39236 057%*
usuario A piente fisico  Pre Post, -31387 075%*
regular
Usuario Pre Post; -.44383 .017*
Con mantenimiento no Ambiente fisico
regular Pre Post, -.42002 .025*

*p<.05

**Se considera como una diferencia significativa marginal por restar cerca del nivel .05
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Finalmente se realizé un analisis correlacional mediante el Coeficiente producto-momento de Pearson
para determinar las interrelaciones entre las variables. Se obtuvieron correlaciones significativas altas,

moderadas y bajas entre todas las variables (tabla 41).

Tabla 41: Matriz de correlaciones entre variables

Variable Ambiente Actitud Rechazo Estatus Apoyo
fisico negativa  social social

Ambiente Correlacion de Pearson
fisico Sig. (bilateral) -

N
Actitud  Correlacién de Pearson -.236**
negativa  Sig. (bilateral) .000 -
N 453
Rechazo Correlacion de Pearson -.132** .632**
social  Sig. (bilateral) .005 .000 -
N 453 453
Estatus Correlacion de Pearson .047 261** .396**
Sig. (bilateral) 319 .000 .000 -
N 453 453 453
Apoyo  Correlacion de Pearson .259** 021 113*  .376**
social Sig. (bilateral) .000 .656 .016 .000 -
N 453 453 453 453

** | a correlacion es significativa al nivel 0.01
* La correlacion es significativa al nivel 0.05

Como se puede ver existe una alta correlacion entre Actitud negativa y Rechazo social (0.632);

correlaciones moderadas entre Rechazo social y Estatus (0.396) y entre ésta con Apoyo social (0.376).
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4. Discusion

La paradoja del transporte en nuestro tiempo es que
mientras se volvié posible viajar a la luna, se volvié
imposible en muchos casos caminar por la calle
(Joell Vanderwagen, 1995)

La forma natural de transportarse de los seres humanos es caminar. Esta forma de locomocién es mas
eficiente en términos de consumo de energia que cualquier vehiculo motorizado. Sin embargo, la
bicicleta supera esta eficiencia ya que permite ir de tres a cuatro veces méas rapido con menor gasto
energeético. A esto se debe afiadir su caracter social que ayuda a un mayor acercamiento con el entorno,
una mayor interrelacioén con otros y tiene un menor, sino nulo, impacto ambiental. Se puede decir que
el uso de la bicicleta es una forma ideal de transportarse desde el punto de vista de conservacién de la

energia, impacto ambiental y equidad social.

En su libro Bicycle planning, policy and practice, Hudson (1982, citado en Tolley, 1997) menciona

que las principales ventajas del uso de la bicicleta en areas urbanas son:

e Una forma barata de movilidad

e Hace un uso eficiente del espacio

e Contribuye a la conservacion de la energia

e Mantiene a las personas en forma y saludables

e Esuna transporte equitativo

e Puede reducir el nUmero de muertos y heridos en los caminos
e Esun transporte rapido

e Esun transporte confiable

e Puede ser usado por cualquier persona

e Esun medio de transporte benigno

Sin embargo, a pesar de estas ventajas y los esfuerzos que se realizan para incrementar su uso a traves
de varios programas en la Ciudad de México como: Ecobici en el Distrito Federal y Bicipuma en el
campus Ciudad Universitaria de la UNAM, la bicicleta sigue siendo vista por la mayoria de las

personas como un juguete u objeto de esparcimiento, mas que un vehiculo utilitario. Como resultado
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muchas personas ni siquiera consideran a la bicicleta cuando toman una decision sobre la forma de

transportarse.

Este panorama se replica en Ciudad Universitaria donde cada dia ingresan alrededor de 100,000
vehiculos (Llarena, 2012), con los consecuentes problemas de congestion vehicular, polucién, aumento

del nivel de ruido y de los tiempos de viaje dentro del campus.

La conducta de movilidad ha sido identificada como una de las que mas contribuye al cambio
climatico, pero también como la que mayor potencial tiene, a corto plazo, de contribuir en el
mejoramiento de la salud, no s6lo a través de la reduccion de los contaminantes, ahorro de energia y
disminucion del ruido, sino como una forma en que las personas adopten estilos de vida saludables y
puedan cumplir con los estandares minimos de actividad fisica recomendados por la OMS. No
obstante, las investigaciones sobre la conducta de movilidad y el uso de la bicicleta no han abordado
directamente los procesos psicoldgicos involucrados o lo han hecho de forma general sin considerar el
contexto en el que se lleva a cabo esta actividad. Por esa razén, ademés de los factores sociales y
psicologicos, en el estudio presentado se incorporé el contexto fisico en el que se desarrolla la
conducta, tomando como base los modelos ecoldgicos.

Bajo este panorama lo que se propuso identificar los factores fisicos, personales y sociales que influyen
en la intencién de uso del Bicipuma y en los tipos de usuarios, y determinar el impacto de la
intervencion (colocacién de mapas) sobres estos grupos. A partir de estos resultados se pueden
establecer lineas para la creacion e implementacion de planes encaminados a fomentar el uso de la

bicicleta como medio de transporte por parte de los estudiantes.

Para facilitar la discusion de los resultados, esta seccion serd dividida y desarrollada con base en los

objetivos especificos del estudio

El primer objetivo era determinar el impacto de la estrategia en el apoyo social, rechazo social y
actitud negativa. Al implementar las estrategias disefiadas no se pudo llevar a cabo la campafia de
promocion y existieron cambios fisicos en la ciclovia que podian tener un impacto importante en las
variables analizadas, especialmente en “ambiente fisico” que evalta las caracteristicas de la
infraestructura ciclista. Por esta razon, se decidio realizar los analisis considerando todas las variables

y no solamente aquellas identificadas en el diagndstico.
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En el primer andlisis (tabla 29) no se evidenciaron cambios significativos en las medias de las variables
de actitud negativa, rechazo social, estatus y apoyo social. Sin embargo, se observé un incremento
significativo de las medias de ambiente fisico (pre vs. posty; pre vs. posty), lo que muestra el efecto que
pequefios cambios en la infraestructura puede tener sobre la percepcién de un espacio. Esto se
explicaria porque las personas suelen hacer juicios connotativos o inferenciales sobre el caracter de un
lugar a partir de sus caracteristicas fisicas (Nasar 1998, citado en Wolf, 2003). Aunque en ciertos
tramos se estaban llevando a cabo obras de construccion, con las consecuentes molestias para quienes
transitaban por esas areas, los trabajos de mantenimiento realizados, repintar las lineas y colocar
sefializacion, tuvieron mayor impacto sobre la evaluacion de la infraestructura que los inconvenientes
provocados por las obras. Los impactos positivos que los cambios fisicos tienen sobre la percepcion de
un lugar también han sido evidenciados por estudios realizados sobre la revitalizacién urbana en los
que se ha encontrado que este tipo de acciones no s6lo modifica la forma de los ambientes, sino que
transforma la manera en que éstos son percibidos y experimentados, asi como también la relacion

psicoldgica y emocional entre las personas y estos lugares. (Cheung & Leung, 2008; Lynch, 1960).

Al controlar el estado de la ciclovia (en obras, mixto, con mantenimiento) se encontraron diferencias
significativas en la variable apoyo social respecto de la variable en obras. En esta variable hubo un
aumento de la media entre el pre y posts, pero los puntajes del post, vuelven a disminuir hasta valores
muy cercanos al pre. En este caso, mas que los cambios fisicos que se dieron en la ciclovia, es posible
que el elemento determinante haya sido el ingreso de los alumnos al primer semestre de las carreras
(alumnos de primer ingreso) para quienes el Programa del Bicipuma era una novedad (los niveles mas
altos de uso del Programa se registran durante el mes de Agosto). La Teoria de la Conducta Planeada
Ajzen (1991) establece que la percepcion de los pares sobre una conducta determinada es uno de los
factores que incide en la intencion. En este sentido, tener un amigo que use la bicicleta esta
fuertemente relacionado con la decisién de usarla también (Dickey-Griffith, 2009; Engbers &
Hendriksen, 2010; Lajunen & Rasanen, 2001; Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja, 2007), por lo que al
existir un mayor uso de las bicicletas también se dio una mayor percepcion de apoyo social. Sin
embargo, con el tiempo se redujo el entusiasmo inicial y por lo tanto el nimero de usuarios. Estos
resultados estdn apoyados por la teoria ya Hines, Hunderford y Tomera (1986/87) mencionan la

importancia de los factores situacionales, como la presion social, en la ejecucion de una actividad y
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mas especificamente, Heath y Gifford (2002) sefialan que la presion de otras personas también influye

en la eleccion de la forma de transportarse.

Las condiciones en las que se encontraba el tramo por el que circulaban las personas (obras, con
mantenimiento o mixto) no marcaron una diferencia en la valoracion que las personas hicieron de las
condiciones de la ciclovia; en todos los casos existieron aumentos significativos en las medias de la
variable ambiente fisico. Esto se debe a que cuando se efectla la valoracion de la parte fisica de un
espacio, las personas cognitivamente incorporan significados o representaciones en las que integran
informacion que obtuvieron de experiencias previas (Wolf, 2003; Orteaga-Andeana, Mercado, Reidl,
& Estrada, 2005). En este caso en particular, no es comun encontrar en el Distrito Federal
infraestructura ciclista de trazo independiente (vialidad exclusiva para la circulacion de la bicicleta,
apartada de la circulacion de los automoviles y cuyo disefio no depende de la redistribucion del arroyo
vehicular) como la que existe en CU, lo cual, junto con el ingreso de los nuevos alumnos, cuyos
espacios habituales posiblemente no cuentan con infraestructura ciclista, explicaria el incremento en

esta variable.

Con relacion al segundo objetivo, establecer el impacto de la estrategia en la intencion de uso y el tipo
de usuario, se observaron variaciones significativas en las medias de ambiente fisico tanto para
aquellas personas que tienen la intencion de usar la bicicleta como para las que no; en el primer grupo
(si tiene la intencion) este cambio se dio desde el post; (realizada a las pocas semanas de haber iniciado
el semestre y por lo tanto de que los estudiantes vieran las nuevas adecuaciones de la ciclovia) y se
mantuvo hasta el post, (después de colocar los mapas, al final del periodo escolar); mientras que en el
segundo grupo las diferencia significativas se dieron solamente hasta el post,. Esto indicaria que
aquellas personas que no tienen la intencion de usar la bicicleta son menos conscientes de la
infraestructura disponible, por lo que se requiri6 mas tiempo para que percibieran los cambios fisicos

realizados.

Al tomar en consideracién las condiciones de la ciclovia se evidenciaron cambios significativos no

s6lo en las valoraciones de la infraestructura ciclista, sino también en las de estatus y apoyo social.

En el primer caso se observd que para las personas que no tienen la intencion de usar la bicicleta las
malas condiciones que presentaban ciertos tramos de la ciclovia no tuvieron impacto sobre las

variables analizadas, y solamente se encontraron diferencias significativas en la variable ambiente
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fisico para la zona que habia recibido mantenimiento. Por su parte, el grupo que si tiene la intencion de
usar la bicicleta presentd un aumento significativo en la valoracion de la infraestructura ciclovia entre
el pre y el post; para la zona en la que se realizaban las obras, y el pre y el post; para la zona mixta.
Los incrementos significativos en estas medias en condiciones en las que la ciclovia presentaba
dificultades pueden relacionarse con la adaptacion de los participantes a otros ambientes en los que se
desenvuelven con regularidad (Wolf, 2003). Este fendomeno puede influir en la evaluacion al contrastar
su experiencia previa sobre infraestructura ciclista disponible en sus espacios habituales con las
condiciones que se presentan en CU. Resultados similares fueron observados por Ortega, Mercado,
Reidl & Estrada (2005) en una investigacion en ambientes hospitalarios donde a pesar de las
condiciones no adecuadas que presentaban algunos espacios se evidencié una percepcion positiva de

éstos.

Para el grupo que si tienen la intencidn de usar la bicicleta, una mala condicion de la infraestructura
afecta la valoracion de estatus de este vehiculo de forma negativa. Esto se debe a que las personas
interpretan las caracteristicas de un lugar para determinar su funcion (Wolf, 2003) y éstas influyen en
la valoracion que hacen de un espacio e incluso de las actividades que se llevan a cabo en él y de las

personas que lo habitan (Nasar 1998, citado en Wolf, 2003).

También existieron cambios significativos en las medias de apoyo social para el grupo que si tiene la
intencion de uso pero en condiciones no Optimas de la ciclovia (en obras). Para esta variable se
repitieron los resultados encontrados cuando se considerd la muestra en su totalidad (hubo un aumento
de las medias y luego volvieron a disminuir), lo que se explicaria por el nimero de alumnos de primer
ingreso que conformaron la muestra (30% de los que si tenian la intencién de usar regularmente la

bicicleta eran alumnos nuevos).

En los andlisis realizados para el tipo de usuario se encontr6 que, al igual que en los que no tienen la
intencién de usar la bicicleta, en el grupo de no usuarios el tiempo juega un papel importante en la
valoracion de la infraestructura luego de la intervencion. Aquellas personas que nunca han hecho uso
del Bicipuma no siempre tienen en su foco de atencidn las caracteristicas previas de la ciclovia, por lo
que cualquier cambio fisico que se realice no sera notado inmediatamente. Otra variacion que se noto

en este grupo fue una disminucion de la actitud negativa hacia la bicicleta luego de haber sido
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colocados los mapas. Esto sugeriria que los cambios fisicos si pueden influir en esta variable, al dotarle

de un nuevo significado al espacio en el que se lleva a cabo una determinada actividad (Lynch, 1960)

En los usuarios no regulares y usuarios regulares también hubo un incremento en la valoracion de las
condiciones fisicas de la ciclovia desde la primera evaluacion. Esto es entendible ya que son personas
que tienen mayor contacto con la infraestructura y por lo tanto notan més rapidamente los cambios. Un
dato interesante fue que en el caso de los usuarios regulares la valoracion del ambiente fisico
disminuyo en la medicién hecha a finales del semestre. Aunque no existieron diferencias significativas
con las dos medidas anteriores (pre y post;) esto podria sugerir que con el tiempo las personas se
adaptan a las condiciones de un espacio por lo que el nivel de agrado sobre éste empieza a disminuir
(Wolf, 2003). En este aspecto también pudieron haber influido el deterioro natural que hacia el final
del semestre presentaba la ciclovia y los trabajos de adecuacion que se estaban realizando en zonas

cercanas a ésta.

Para el grupo de los usuarios regulares, ademas de los cambios en la valoracién del espacio fisico,
también existieron cambios significativos en apoyo social. Como ya se vio anteriormente, el contar con
un amigo que use la bicicleta estd relacionado con la decision de usarla también (Dickey-Griffith,
2009; Engbers & Hendriksen, 2010; Lajunen & Rasanen, 2001; Titze, Stronegger, Janschitz, & Oja,
2007). Sin embargo es posible que el entusiasmo que tuvieron los alumnos de primer ingreso (33% de
los usuarios regulares) hacia la bicicleta disminuyera con el tiempo lo que posiblemente ocasiond que
redujeran su uso y por consiguiente el apoyo social que los participantes percibian por parte de sus

pares.

Al controlar las diferentes condiciones que presentaba la ciclovia (en obras, mixto, con mantenimiento)
no hubieron cambios significativos en las valoraciones realizadas por los no usuarios para ninguna de
las tres condiciones. Es decir que para estos grupos los cambios fisicos que se realizaron pasaron
desapercibidos, por lo que se requeriria de otro tipo de intervencion si se quiere tener un impacto sobre

ellos.

Las obras que se estaban llevando a cabo en los alrededores de algunas zonas de la ciclovia hicieron
que ésta se volviera mas confusa y desordenada debido a que en ocasiones la superficie de rodamiento
desaparecid. Si a esto le afiadimos que un sistema de orientacion inadecuado puede producir estrés y

frustracion a las personas que no hacian uso frecuente del Bicipuma, y por lo tanto no estaban
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familiarizados con la ciclovia, pudo ser una variable que influyo en su opinion (Carpman & Grant,
2001). Esto explicaria por qué para este grupo el colocar mapas ayudd a mejorar su percepcion sobre la
infraestructura disponible e influy6 en su evaluacion de ésta. Por el contrario, cuando las condiciones
de la ciclovia son 6ptimas, el colocar los mapas no tuvo ningun impacto sobre la valoracion del

ambiente fisico.

Para el grupo de usuarios regulares las condiciones fisicas de la ciclovia tiene un mayor impacto ya
que tuvieron mayor exposicion a los cambios, que para bien o para mal, sufrié esta infraestructura.
Aunque al inicio del semestre hubo un aumento, no significativo, en la variable de ambiente fisico, si
los recorridos eran realizados principalmente por la zona en obras, estos puntajes disminuian. Sin
embargo, si los trayectos se daban por las areas con condiciones mixtas (el viaje era efectuado tanto
por sectores en obras como con mantenimiento) habia un incremento significativo en las medias de la
variable ambiente fisico con relacidn al pre. Esto podria ser explicado por dos factores: en primer lugar
los alumnos de primer ingreso para quienes este tipo de infraestructura era una novedad; y en segundo
lugar que las buenas condiciones de sefializacion y balizamiento que presentaba la mayor parte de la

ciclovia tuvieran un mayor impacto en la valoracién de la ciclovia realizada al inicio del semestre.

Finalmente, las malas condiciones de ciertas partes de la ciclovia impactaron negativamente en la
valoracion del apoyo social por parte de los usuarios regulares. Esto posiblemente se deba a que los
desperfectos que presentaba la ciclovia desestimularon el uso de las bicicletas, ocasionando que

disminuyera el nimero de usuarios y por lo tanto el apoyo social de los pares.
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5. Conclusiones

Es imprescindible que las personas disminuyan su impacto ambiental a través de la adopcion de formas
de transporte no motorizado. Conocer cuales son los factores que influyen en el uso de la bicicleta y su
impacto sobre los diferentes tipos de usuarios y la intencion de uso es importante para desarrollar

estrategias dirigidas a grupos especificos.

En términos generales la intervencion no tuvo los resultados esperados ya que no existieron cambios
significativos en las variables clave que se detectaron al momento del diagnéstico como fueron: actitud
negativa, rechazo social y apoyo social. En los casos en que si existieron variaciones en alguna de éstas
se debio a situaciones externas al estudio: inicio del semestre, el ingreso de nuevos alumnos y los
cambios fisicos que sufrio la ciclovia. Esto se puede ilustrar con lo ocurrido con apoyo social en la que
hubo un aumento significativo al inicio del semestre, pero conforme paso el tiempo sus puntajes
disminuyeron. Este aspecto es importante considerar al implementar estrategias orientadas a la

promocion del programa, y aprovechar el momento en que esta variable presenta sus valores mas altos.

La colocacion de los mapas solamente impact6 en la variable ambiente fisico cuando la ciclovia se
encontraba en malas condiciones y por lo tanto se volvia confusa para los que no estaban
familiarizados con ella (usuarios no regulares). La existencia de un elemento que permita a las
personas orientarse adecuadamente y por lo tanto disminuir los niveles de frustracién y estrés
ocasionados por un entorno en malas condiciones, resulté ser de suma importancia para mejorar la

percepcion sobre la infraestructura disponible.

El tiempo que Ilevan implementados los cambios fisicos en la ciclovia de CU es una variable que no se
considerd pero que parece influir sobre los resultados. Tanto los no usuarios como los que no tienen la
intencion de usar la bicicleta presentaron cambios significativos en la valoracién ambiente fisico luego
de varios meses de haberse realizado el mantenimiento. Esto es natural ya que al no usar la bicicleta no

fueron conscientes inmediatamente de los cambios que se produjeron en la infraestructura.

Los cambios fisicos tampoco tuvieron impacto sobre las variables personales y sociales por lo que es
importante acompafar este tipo de intervenciones con otras estrategias psicosociales como campafas

de educacion y promocion, y la construccion de una cultura ciclista para lograr las cambios esperados.
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Por otro lado aungue la ciclovia presentaba zonas en muy mal estado, esto se ve superado por las zonas
que tuvieron mantenimiento, logrando que las medias de la variable ambiente fisico aumentaran
significativamente. No ocurrié lo mismo con apoyo social, ya que al parecer las malas condiciones del
camino la afectaron negativamente e hicieron que los puntajes se redujeran. De igual manera las malas

condiciones fisicas influyeron sobre la valoracion del estatus que se le otorga a la bicicleta.

Finalmente, el presente estudio representa una aportacion practica importante en la aplicacion de

variables personales y situacionales para el analisis del uso de la bicicleta como medio de transporte.
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