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RESUMEN

El presente articulo tiene como finalidad presentar una nueva perspectiva
tedrica y técnica articuladora de saberes, como asi también de campos
disciplinares disimiles pero necesarios y complementarios para analizar y
comprender la complejidad que demandan todas las situaciones, eventos
y fenémenos referidos al transito y seguridad vial. Se exponen, por un
lado, los principios conceptuales del Trans- Sistema Trénsito y Seguridad
Vial y del Modelo Interaccional Comportamental de Trénsito y, por el
otro, el desarrollo técnico para la obtencién de un punto sintetizador,
o puntos sintetizadores, que permite calificar dicho sistema a partir
de cuatro condiciones. El valor se obtiene mediante un algoritmo que
propone la interseccion de rectas en un plano de ejes cartesianos. El
mismo se ejecuté con el software MATLAB?®, resultando de la accién
del software graficos que posibilitan diagnosticar (y diagndstico en
sendero) el Trans- Sistema Trénsito y Seguridad Vial, a través del Modelo
Interaccional Comportamental de Trdnsito, vinculando elementos
fisicos, por ejemplo infraestructura vial, y comportamientos, por ejemplo

conductas de automovilistas urbanos.

La teoria y la técnica son la expresién de una fragil interaccion entre
actores (factor psicosocial) y elementos fisicos (entorno fisico) a partir
de la estructura irreductible de sus componentes, manteniendo la
distincion entre actores y elementos fisicos en asociacion dialéctica de
interdependencia e integridad que incluye extremos disimiles: Sistema

Comportamental y Sistema de Elementos Fisicos.
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ABSTRACT

The aim of this article is to present a new theoretical and technical
perspective which coordinates knowledge as well as disciplinary, though
dissimilar, fields that are necessary and complementary for the analysis
and understanding of the complexity of all situations and events relating
to transit and road safety. On the one hand, the conceptual principles of
Trans-System Transit and Road Safety and the Interactional Behavioural
Transit Model are set out; on the other hand, there follows the technical
development, in order to obtain a synthesizing point, or points, which will
allow us to define such system based on four conditions. The value is obtained
using an algorithm that proposes the intersection of lines on a plane of
Cartesian axes. It has been run with MATLAB TM software, resulting in
graphics which make it possible to diagnose (“path diagnosis”) the Trans-
System Transit and Road Safety, through the Interactional Behavioural
Transit Model, linking physical elements such as road infrastructure, and

behaviours such as behaviour in urban drivers.

The theory and the technique result from a fragile interaction between
actors (psychosocial environment) and physical elements ( physical
environment), based on the irreducible structure of their components,
and keeping the distinction between such actors and physical elements in
a dialectical association of interdependence and integrity that includes

dissimilar extremes: Behavioural System and System of Physical Elements.

KEYWORDS: system, transit, behaviour, physical.




INTRODUCCION

El objetivo del presente articulo es describir el proceso constructivo
de una nueva perspectiva tedrica y técnica nacida como respuesta
a la pregunta sobre la posibilidad de relacionar dialécticamente
comportamientos y elementos fisicos en el transito y seguridad
vial. Y consecuentemente, asociar saberes de campos disciplinares
disimiles pero necesarios y complementarios para analizar y
comprender la complejidad que demandan todas las situaciones,
eventos y fendmenos referidos al trdnsito y seguridad vial. El
desarrollo conceptual e instrumental que se expondrd fue la
primera etapa del plan de investigaciéon que actualmente se
encuentra finalizando la tltima etapa. Principalmente el disefio y
desarrollo técnico: la obtencién de un punto sintetizador, o puntos
sintetizadores, que permite calificar dicho sistemaa partir de cuatro
condiciones; este valor se obtiene mediante un algoritmo que
propone la intersecciéon de rectas en un plano de ejes cartesianos.
Los algoritmos se ejecutaron con el software MATLAB® (version
R2014a del 2014), resultando de la accién del software graficos
que posibilitan dar cuenta del diagnéstico, magnitud y prediccién
del Trans- Sistema Trénsito y Seguridad Vial a través del Modelo
Interaccional Comportamental de Trénsito. La labor de desarrollo
algoritmico en el software MATLAB" se dividié en tres instancias
de disefios de cddigos de ejecucion de diversas funciones: la
primera, posibilita la realizacién del diagndstico, y diagndstico
en sendero; la segunda, conlleva la composicién de la magnitud
del diagnoéstico; y la tltima, permite efectuar un diagndstico
predictivo. De la primera de las tres instancias se detallard la
ecuacién resultante y expondra el disefio del algoritmo desarrollo

con el software MATLAB®, mds su ejecucion.

SISTEMA TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Posicionado el factor humano como la causa primordial de los
siniestros viales, se plantea el inconveniente de que dicho concepto
culmina transforméndose en un “cajén de sastre” (Lopez-Araujo
& Osca Segovia, 2007; Izquierdo & Torres, 2009); metéfora que
ilustra que todo es factor humano, imposibilitando diferenciar
cuales son actores involucrados y las relaciones entre ellos, y sus
comportamientos (Petit, 2014). La psicologia del trdnsito se ha
ocupado de la seguridad vial focalizdndose en el estudio del factor
humano como primordial causante de riesgos, y su incidencia
(Rothengatter, 1997).

Los estudios en materia de seguridad vial se han concentrado
en la conduccién (Huguenin & Rumar, 2001) y las actitudes de
riesgo (Iversen, 2004), de manera que los principales modelos
tedricos en psicologia del transito se dirigieron en esta direccion:

modelos motivacionales y de riesgo (Nddtdnen & Summala, 1974;

Wilde, 1982); modelos jerarquicos de la tarea de conduccién
(Michon, 1985); y los modelos de error humano (Reason, 1990).
Cuya derivacién ha sido la menor atencién prestada al estudio
de otros usuarios: motociclistas, ciclistas y peatones, como asi
también otros elementos: la accesibilidad o sustentabilidad del
sistema de transito, y no tinicamente la seguridad vial (Ledesma,
Po6é & Montes, 2011). El factor humano aporta componentes
validos para aprehender sistémicamente el problema, siendo un
elemento mds sin omitir al factor social: la interaccién social y

los valores sociales (Izquierdo, Torres & Martinez, 2013).

La buasqueda de distinguir, clarificar, ordenar, clasificar y
puntualizar el “cajon de sastre” es el origen del Sistema Transito
y Seguridad Vial [STSV] (ver figura 1) planteamiento y enfoque
postulado y desarrollado por Petit (2015), que propone
estructurar, regularizar y organizar las mdltiples interacciones
de los principales actores que lo influyen y determinan, limitan
y describen, delineando un sistema dindmico de integracién y
diferenciacion; es decir, configurando el factor psicosocial como

estructura dialéctica.
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Figura 1. Sistema Trdnsito y Sequridad Vial

Para ello, se tienen en cuenta cuatro subsistemas que lo
componen, integran y constituyen: Transito, Norma de Trénsito,
Educacién Vial e Institucional y Mercado. Distinguiéndose
por los actores, sujetos e instituciones que los componen
y, fundamentalmente, por los niveles de interacciones. Es
decir, interviene un proceso de coordinacién e integracién de
las interacciones correspondientes; expresando el STSV un
pasaje inicial de indiferenciacién de actores e interacciones a
diferenciaciones de las mismas, y posteriormente, su integracion,
intra-subsistemas e inter-subsistemas. Las figuras y vinculos de

los cuatro subsistemas, donde los niveles previos se subsumen
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e integran al nuevo subsistema que es habilitado por ellos y se
cimienta sobre el soporte efectivo de las asociaciones intra e

inter subsistemas que se realicen, son:

1. Subsistema Transito: el ambito de observacién se centra en
los usuarios de la via publica, entendidos como espacio que
ocupan y excluyendo su cardcter o condicién de ente. Los
sujetos destacados aqui son: conductor, acompanante y/o

pasajero y peatdn.

2. Subsistema Norma de Transito: su drbita de injerencia se
limita al codigo de transito que regula la circulacién en la via
publica; es decir, a las autoridades que velan por su control
(cumplimiento) y aplicacién. Los sujetos relevantes son: policia

y/o agentes de control de transito y autoridades judiciales.

3. Subsistema Educacién Vial: el agente socializador abarca a
toda institucion y persona que ejerza la practica educativa,
y se diferencian por su pertenencia dentro del universo
educativo: educacién formal, educaciéon no formal y
educacion informal. El grupo de educadores se integra
entonces por padres, pareja, amigos, instructores, maestros
y profesores, medios de comunicacién, Tecnologias de la
Informacién y Comunicacién y asociaciones sin fines de

lucro, entre otros.

4. Subsistema Institucional y Mercado: incluye, por un lado,
el sector gubernamental de toma de decisiones en materia
de transito y seguridad vial. Los sujetos preponderantes
son los actores politicos que integran el poder legislativo
y el ejecutivo. Y por otro, el sector econémico, ptblico y
privado, involucrado directamente e indirectamente en
el drea automovilistica, transporte y vialidad. Los actores

preponderantes son las empresas e industrias del sector.

En sintesis, el proceso constructivo de interdependencia
de los subsistemas involucrados da lugar a un sistema que
avanza del subsistema anterior al posterior, reorganizdndose
en la construccién; pasaje de las propiedades internas de cada
subsistema al establecimiento de vinculaciones entre ellos,
y ulteriormente, a la creacién de relaciones sistémicas entre
las asociaciones de los subsistemas; es decir, constituyéndose

relaciones intra-Subsiste e inter-Subsistema.

MODELO INTERACCIONAL
COMPORTAMENTAL DE TRANSITO

Los modelos predictivos de siniestralidad vial poseen una
destacada importancia y variados usos para el andlisis actual de
la seguridad pero la calibracién de estos modelos no es sencilla
(Persaud, Lord & Palmisano, 2002). El Modelo Interaccional

Comportamental de Trénsito [MICT] (Petit, 2015) se diferencia
de ellos a partir de sus objetivos: en primer lugar, determinar
las situaciones y condiciones en las que se encuentra el STSV,
sistema que permite conceptualizar el factor psicosocial, y su
construccidn a partir de los actores y sus interacciones, de cada
subsistema (Trdnsito, Norma de Transito, Educaciéon Vial e
Institucional y Mercado), como de la vinculacién entre ellos; y
en segundo lugar, integrar y fusionar los comportamientos de los
actores, de los diferentes subsistemas, con los elementos fisicos
y materiales del entorno propios de cada uno de los subsistema,
los cuales enmarcan los comportamientos de los actores. Es decir,
poder establecer los pardmetros de su dindmica para afrontar
la diversidad, variedad y variabilidad de situaciones, eventos,

circunstancias e identidades que se desarrollan en el STSV.

El modelo es integrado por comportamientos distribuidos en los
ejes Y (Y1 e Y2), por un lado, y elementos y/o comportamientos
distribuidos en el eje X (X1 y X2), por el otro. El eje Y se integra
por un solo tipo de comportamiento (conductas, pensamientos
y emociones de iguales actores en las mismas condiciones y
situaciones, delimitacién determinada por el Subsistema), siendo
Y1 el Comportamiento YO que implica conductas, pensamientos
y emociones propias, autopercibidas u observadas directamente,
e Y2 el Comportamiento OTRO, en el cual intervienen
conductas, pensamientos y emociones ajenas, percibidas u
observadas indirectamente. El eje X se compone por elementos
y/o comportamientos (uno u otro o la combinacién de ambos),
diversos actores, elementos, situaciones y condiciones (igual o
diferentes Subsistemas de un mismo o distinto Sistema). Este eje
puede también estar integrado por el mismo comportamiento que
el del eje Y, pero variando el actor, situacién y/o condicidn; el eje X

se distribuye en la Variable A y la Variable B.

El punto de interseccién entre los ejes Y (valores Y1 e Y2) y X
(valores X1 y X2), determina la situacion y condicién del MICT,
en el que se desenvuelven los comportamientos y los elementos
y/o comportamientos a partir de su ubicacién en el cuadrante del
plano, delimitado por las coordenadas positivas ([+]: 0) y negativas

([-]: 6); indicando las condiciones en las que se encuentra el STSV:

A. Sistema en Armonia: punto de interseccién ubicado en las

coordenadas de los cuadrantes superiores izquierdo del plano.

B. Sistema en Disputa: punto de interseccién ubicado en las

coordenadas de los cuadrantes medios del plano.

C. Sistema en Disonancia: punto de interseccién ubicado en las

coordenadas de los cuadrantes inferiores derecho del plano.

D. Zona de Exclusion: punto de interseccién ubicado en las
coordenadas de los cuadrantes inferior izquierdo o superior

derecho del plano.
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Las condiciones varian en su movimiento (estabilidad), solvencia
(control), y proyecciéon (se integra por la combinaciéon de
flexibilidad y rigidez, capacidades aportada la primera por el
movimiento y la segunda resultante de la solvencia). A excepcién
de la Zona de Exclusién en la que no es factible, sistémicamente, la
interaccién, asociacién y vinculacién entre los actores y elementos
y/o actores, la contradiccién de los mismos como antagénicos da
lugar a la ausencia de articulacidn; es decir, conlleva una oposicién
real entre dos realidades antagénicas, expresindose una negacién
concreta al darse una accion y su negacion real en donde puede

ser: ambas verdaderas, ambas falsas o una verdadera y otra falsa.

El MICT presenta tres dreas de interaccion, mas la Zona de
Exclusiéon (ausencia de vinculacién), asignadas a los actores y

elementos y/o actores:

1. Sistema en Armonia: las asociaciones armonicas de los
actores y elementos y/o actores posibilitan un STSV Vial
estable (invariabilidad de movimiento), solvente y con

proyeccién de rigidez pero con capacidad de flexibilidad.

2. Sistema en Disputa: las interacciones en disputa de los
actores y elementos y/o actores conllevan un STSV con
inestabilidad (constante movimiento), insolvencia en el
control de los comportamientos y/o elementos y/o actores, y

con proyeccién de flexibilidad pero con capacidad de rigidez.

3. Sistema en Disonancia: las vinculaciones en disonancia de
los actores y elementos y/o actores produce un STSV con
anarquia de movimiento, insolvencia (incontrolable); sin

rigidez y sin capacidad de flexibilizarse, como proyeccién.

4.  Zona de Exclusién: los actores y/o elementos se repelen al
presentar valores positivos y negativos extremos en uno y

otro eje, por lo cual uno de ellos es expulsado del STSV.

El nivel, situacién y capacidad de las condiciones de articulacién
dialéctica entre su movimiento, solvencia y proyeccién, se indica
en la distancia de las polaridades, positivas ([+]: 0) y negativas
([-]: 6). La diferencia e indiferenciacién de polaridad entre los
comportamientos y elementos y/o comportamientos indica la
situacion y capacidad de movimiento, solvencia y proyeccion:
a mayor distancia mayor deficiencia en las condiciones de
interaccién. No asi en la Zona de Exclusién donde el eje con

menor valor (positivo [+]) es expulsado del STSV.

En sintesis, el MICT (ver figura 2) se integra de cuatro
componentes: Ejes: Y (Y1 e Y2) y X (X1 y X2).

Comportamientos y elementos y/o comportamientos: igual
comportamiento (Comportamiento YO y Comportamiento

OTRO) y elemento fisico y/o comportamiento, uno u otro o la

combinacién de ambos, (Variable A y Variable B). Polaridades:
(+) Positiva: 0; y (-) Negativa: 6. Situaciones de Interacciones
Comportamentales de Trdnsito: 1. Sistema en Armonia: zona
superior izquierda, color verde; 2. Sistema en Disputa: zona central,
color amarillo; 3. Sistema en Disonancia: zona inferior derecha,
color rojo; 4. Zona de Exclusion: zona inferior izquierda o margen

superior derecho, color gris.

) )

HIWIN =

1 2 3 4

Y: Comportamiento " YO"y "OTRO"

X:VARIABLE "A"Y "B"

Figura 2. Modelo Interaccional Comportamental de Transito

TRANS-SISTEMA TRANSITO
Y SEGURIDAD VIAL

El Modelo Interaccional Comportamental de Trdnsito se funda
a partir de la relacién dialéctica, constructivista, por un lado, de
los comportamientos de los actores que integran los subsistemas
comportamentales del Sistema Transito y Seguridad Vial y, por
el otro, de los elementos fisicos y materiales de los diferentes
ambientes (pertinente y correspondiente para cada subsistema
comportamental) que dan sustento, soporte y apoyo a los actores
de cada subsistema para que sus comportamientos se expresen,
desarrollen y progresen en cada subsistema del STSV. Los actores
intervinientes son: 1) conductor, acompaiante y/o pasajero y
peaton; 2) policfa y/o agentes de control de transito y autoridades
judiciales; 3) padres, pareja, amigos, instructores, maestros y
profesores, medios de comunicacion, TICs y asociaciones sin fines
de lucro; 4) actores del poder legislativo y ejecutivo y empresarios
e industriales del sector. Y los elementos reales existentes que
podrian intervenir, asociados a un tnico y determinado subsistema
comportamental, serian: vehiculo, infraestructura vial, transporte,
entre otros (Primer Subsistema), leyes, normativas, entre otros
(Segundo Subsistema), material educativo, recursos diddcticos,
entre otros (Tercer Subsistema); organismos gubernamentales,
creacion de normas regulatorias, empresas e industrias del sector,
entre otros (Cuarto Subsistema); determinando el Sistema de
Elementos Fisicos. Constituyéndose un Trans-Sistema Transito
y Seguridad Vial [TSTSV] (Petit, 2015) integrado por la relacién
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entre actores y elementos fisicos; es decir, el Trans- Sistema Transito y Seguridad Vial (ver figura 3) se integra por dos sistemas: el sistema

de actores (primeramente designado Sistema Transito y Seguridad) llamado Sistema Comportamental y el sistema de elementos fisicos y

materiales del entorno llamado Sistema de Elementos Fisicos, ambos sistemas en asociacién dialéctica dan lugar a un nuevo sistema que

los subsume.
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Figura 3. Trans-Sistema Transito y Sequridad Vial

El MICT, consolidado desde el comportamiento de los actores
(factor psicosocial), posibilita al TSTSV que instaure el didlogo de
las diferentes disciplinas de las Ciencias Sociales y Humanidades
(Sociologia, Antropologia, Filosofia, Profesorados y Magisterios,
Economia, Ciencia de la Educacidn, Ciencia de la Comunicacidn,
Derecho, Psicologia, Medicina, Trabajo Social, Ciencia Politica,
entre otras) con los elementos fisicos del entorno (cimiento de
los comportamientos y dispositivo escénico de sus acciones)
cuyas disciplinas son: Ingenierfas, Ciencias Exactas, Fisicas y
Naturales, entre otras; determinando y determindndose todos

las ciencias en igual estatus.

PRIMERA INSTANCIA DEL MODELO
INTERACCIONAL COMPORTAMENTAL
DE TRANSITO: DIAGNOSTICO Y
DIAGNOSTICO EN SENDERO

Con dicho fin se utiliza la siguiente funcién:
Interseccion(al,a2,31,$2)

Doénde:

.) al es el valor medio de la variable "A"

.) a2 el valor medio de la variable "B"

.) B1 es el valor medio de la variable "YO"
.) 2 es el valor medio de la variable "OTRO"
Por cémo se han escalado los datos:
1<al<6
1<a2<6
1<p1<6
1<p2<6
Descripcion:

El algoritmo Interseccion genera a partir del célculo de

pendiente y ordenada al origen la ecuacién de dos rectas con
los cuatro datos ofrecidos como datos de entrada y devuelve el
punto de interseccién de las mismas. El punto de interseccion
serd nuestro punto sintetizador y la valoracién del resultado
podrd comprenderse de forma gréfica. Las férmulas se

presentan a continuacién:

Célculo de la pendiente de la recta obtenida por los datos de
variable “A” y “B”:

Antes de pasar a la férmula explicita es conveniente remarcar que si

bien cada variable aporta un tinico valor y que un punto en el plano

Revista Infraestructura Vial / LanammeUCR / ISSN: 1409-4045 - ISSN electrénico: 2215-3705 / Volumen 18 / Nimero 32 / Diciembre, 2016



de ejes cartesianos requiere dos valores (uno correspondiente al
eje “x” y otro al eje “y”) se ha decidido tomar como coordenadas
para la variable “A” el punto («1,0) y para la variable “B” el punto
(a2,-6) (Ver figura al final). Luego la pendiente de esta recta se

obtiene como:

pendientel= (-6-0)
(02- al)

Por otro lado la ordenada al origen se obtiene como:
intercept1=0-pendientel xal
Por ultimo la ecuacién de la recta:
fl(x)=pendientel xx+interceptl

Andlogamente se obtienen pendiente2 e intercept2 para la
ecuacion de la recta a partir de los datos de las variables “YO” y
“OTRO” La tnica observacién a realizar en este caso es que los
puntos que se han considerado han sido (0,51) para “YO” y (6,/52)
para “OTRO”.

pendiente2= (52-51) ;
(6-0)

intercept2=[p2-pendiente2x6

f2(x)=pendiente2xx+intercept2

Por ultimo se resuelve el sistema de ecuacién que pretende hallar
el punto de interseccién de f1 y f2. Este punto tiene nuevamente

dos coordenadas que llamaremos (xi,yi)

xi= intercept2-interceptl yi=pendientel xxi+interceptl

pendientel-pendiente2

Ejemplo de uso 1. El algoritmo se ha desarrollado con el software
MATLAB". Para conocer los detalles, y posibilitar su utilizacién
(replicacién), podrd obtenerse el algoritmo desarrollado con el
software MATLAB®, mds instrucciones de instalacién, accediendo

al vinculo:

https://drive.google.com/folderview?id=0B04gnrTGPfieYjNRYV
dBRzNGUG8&usp=sharing

Los valores del vector Y se obtuvieron a partir del resultado de la
evaluacion de dos escalas: 1) Evaluacion de la frecuencia con la que
los sujetos autoperciben que como conductores de autos cumplen
la norma especifica, dando cuenta del Comportamiento YO (Y1);
obteniéndose una puntuacién media de 2,3; y 2) Evaluacién de la
frecuencia con la que los sujetos perciben que los conductores
de autos cumplen la norma especifica, dando cuenta del
Comportamiento OTROS (Y2); obteniéndose una puntuacioén
media de 2,8.

Los datos del vector X se obtuvieron a partir de dos mediciones:
1) Medicién del estado actual del pavimento de la via de
circulacién, dando cuenta del elemento fisico de la Variable A;
obteniéndose un puntuacién de 1,9; y 2) Medicién del nivel actual
de sefalizacidn de la via de circulacion, dando cuenta del elemento

fisico de la Variable B; obteniéndose un puntuacién de 0,9.
Llamado a la funcidn, ejecucion del software MATLAB":

x=interseccion(1.9,0.9,-2.3,-2.8)
X: ELEMENTO FISICOY ELEMENTO FISICO (A y B).
Y: COMPORTAMIENTO (YO, Y1, y OTROS, Y2)

Resultando del comando anterior el grafico:

Modelo Interaccional Comportamental de Trdnsito

(1.5;-2.4)
punto de interseccion

VARIABLE "YO"Y "OTRO"
G

0 1 2 3 4 5 6
VARIABLE "A"Y "B"

A partir del punto indicado en el plano del Modelo Interaccional
Comportamental de Transito es posible diagnosticar la situacién
actual del TSTSV. Encontrandose en la condicién de un Sistema
en Disputa; es decir, por un lado, un adecuado estado del
pavimento, mas un conveniente nivel de sefializacién de la via
de circulaciéon (Primer Subsistema del Sistema de Elementos
Fisicos), y por el otro, un modesto cumplimiento de las norma
de trénsito por parte de los conductores de auto (Subsistema
Transito del Sistema Comportamental). El diagndstico de un
Sistema en Disputa determina un sistema en una condicién
presente de conflicto entre el comportamiento de los actores y
los elementos fisicos en el que interviene los usuarios. Dando
cuenta el MICT de que el favorable estado del elemento fisico
es insuficiente para incidir positivamente sobre el factor
psicosocial. Dicho en otras palabras, lo comportamental y lo
fisico pertenecen a sistemas auténomos que no dan cuenta de

una interaccion sinérgica.

Ejemplo de uso 2. El algoritmo se ha desarrollado con el software
MATLAB?®. Para conocer los detalles, y posibilitar su utilizacién

(replicacién), podrd obtenerse el algoritmo desarrollado con
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el software MATLAB®, mds instrucciones de instalacidn,

accediendo al vinculo:

https://drive.google.com/folderview?id=0B04gnrTGPfieYjNRY
VdBRzNGUG8&usp=sharing

Los valores comportamentales de las escalas 1 y 2, vector Y,
se segmentan segun el sexo (mujer y hombre), por un lado, y
edad (rangos de edad: 26-30 y 18-25), por el otro. Obteniendo
el Comportamiento YO (Y1), primer paréntesis en el llamado a
la funcion, dos pares de valores: 1) Sexo mujer: M=1,9; y Sexo
hombre: M=3,3 y 2) Edad rango de 26-30: M=4,3 y Edad rango
18-25: M=5,7. Y el Comportamiento OTROS (Y2), segundo
paréntesis en el llamado a la funcién, dos pares de valores: 1)
Sexo mujer: M=2,4 y Sexo hombre: M=3,5; y 2) Edad rango de
26-30: M=4,8 y Edad rango 18-25: M=5,9.

Manteniéndose inalterable el vector X.

Llamado a la funcién, ejecucion del software MATLAB®:
interseccion3(1.9,0.90[-1.9 -3.3-],[ 24-35 1
Vector Y: SEXO: MUJER (Y1), HOMBRE (Y2) -

Resultando del comando anterior el grafico de cuatro puntos

unidos:

Modelo Interaccional Comportamental de Trdnsito

1
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A partir de los puntos indicados en el plano es posible trazar un
sendero que diagnosticala situacién actual del TSTSV otorgandole
movimiento a una primera evaluacién estdtica (aqui y ahora).
Expresando una doble condicién y situacién de diagndstico a
partir del Modelo Interaccional Comportamental de Trénsito:
Sistema en Disputa y Zona de Exclusion, determinado por la
pertenencia de los diferentes actores a un determinado grupo; el

sendero trazado brinda Movimiento a los comportamientos.

El primer diagndstico, ejemplo 1, no diferenciaba ninguna
caracteristica de los conductores de auto, todos integran una
Unica categoria definida por si conduce o no conduce un vehiculo.
El Sendero permite diferenciar dicho comportamiento de acuerdo
a su pertenecia inter- intra grupal dando cuenta de diferentes
grupos de actores que presentan la misma conducta base
(conductores de auto), observandose el Movimiento en relacién
a los diferentes subgrupos de un mismo intra grupo o de distintos
inter grupos. En este ejemplo se presentan dos inter grupos: sexo
y edad, ambos con dos subgrupo (intra grupos): mujer y hombre,
por un lado, rango de 26 a 30 afios de edad y rango de 18 a 25
afios de edad, por el otro. En el primero inter grupo las mujeres
presentan un Sistema en Disputa con valores menos elevados que
el delos hombres, deduciéndose que las mismas realizan un mayor
cumplimiento de las normas, en comparacién con los hombre; y
en el segundo inter grupo, ambos se encuentran en la Zona de
Exclusién, situacién que expresa, y da cuenta, no sélo de que el
nivel de transgresion de la norma es excesivo, sino de la ausencia de
relacion factible entre ambos sistemas (Sistema Comportamental
y Sistema de Elementos Fisicos), interpretdndose que la adecuada
infraestructura vial de ningtin modo incide en el comportamiento
de los conductores de autos, repeliéndose el uno con el otro. El
sistema exhibe movimientos excesivos debido a encontrarse
con patrones comportamental extremos, de cierta estabilidad a

inestabilidad absoluta.

CONCLUSIONES

De los dos sistemas (Sistema Comportamental y Sistema de
Elementos Fisicos) como unidades de anélisis se deduce, por un
lado, la caracterizacién de los procesos comportamentales de
los actores vy, por el otro, la descripcién de los elementos fisicos;
ambos en relacién dialdgica a partir del abordaje metodolégico
posibilitado por el MICT, dialéctica como pretensién y
determinaciéon deliberada de conectar teoria y técnica. Las
unidades de andlisis resguarda el cardcter molecular irreductible
de sus componentes, caracterizando los patrones de una
globalidad a definir. Los sistemas encuadran la complejidad de los
niveles de andlisis y ponderan los componentes de los subsistemas
y, principalmente, sus vinculaciones. El TSTSV es la expresion
de una frigil interaccién entre actores y elementos fisicos a
partir de una estructura irreductible de los componentes de los
subsistemas de los sistemas, manifestandose los diferentes modos
de configuracién del comportamiento en su entorno a partir de

una mirada de conjunto.

La novedad no es sino la relacién entre préicticas sociales y

elementos fisicos, la direccién que emprenda serd resultante de
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la diversidad y calidad de las interacciones que se desarrollen.
Es decir, la concepcién dialéctica destaca la importancia de

caracterizar los desarrollos y sus niveles, no funciones aisladas.

El TSTSV, como teoria, y el MICT, como técnica, plantean
la heterogeneidad como factor intrinseco y constitutivo; la
heterogeneidad del factor psicosocial en una multiplicidad de
planos, y desde una pluralidad de perspectivas, fusionado con
variedad de elementos reales. Heterogeneidad que desamarra la
dicotémica: psicosocial versus fisico-material, constituyéndose
el MICT en un mecanismo tecnoldgico que operacionalizado
una totalidad dindmica. Dindmica dialéctica de los conflictos y
contradicciones como principio de construccion, de lo disimil

a lo igual y componer una sintesis; el TSTSV como lo posible,
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