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Resumen

El espacio publico, ademas de ser el elemento del entorno urbano que facilita la conexion
entre diferentes areas de la ciudad, también sirve como escenario para diversas
expresiones urbanas. En este espacio interactian mdltiples actores, en este caso se
destaca el peatén, quien con el tiempo ha pasado de ser el protagonista principal a
convertirse en el mas vulnerable. Esta investigacion analiza el posible desarrollo de una red
peatonal en la ciudad, no solo desde la perspectiva del entorno fisico representado por los
niveles de accesibilidad en el espacio publico, sino también incorporando la perspectiva de
la experiencia del peatén. Para ello, se empled un enfoque metodoldgico mixto con mayor
énfasis en la fase cualitativa, lo que permiti6 medir el grado de accesibilidad y examinar la
experiencia del peatén durante sus recorridos. El estudio explora posibles patrones de
movilidad entre las personas que optan por caminar como medio de traslado en la ciudad,
e identifica ciertos itinerarios peatonales donde se evalu6 el nivel de accesibilidad desde
las categorias de conectividad, seguridad, confort y atractivo, asi como los usos de suelo.
Ademas, se analiz6 la percepcion de los usuarios durante sus recorridos, contrastando
ambas evaluaciones y relacionando estos resultados para describir su impacto en un
posible desarrollo de una red peatonal. Finalmente, el estudio de los itinerarios peatonales
ofrecié un ejemplo de como se esta configurando el panorama peatonal en la ciudad de
estudio, a pesar de los desafios de infraestructura y otros problemas urbanos que limitan la

movilidad peatonal.

Palabras clave: accesibilidad, movilidad peatonal, espacio publico, experiencia del

peaton, itinerario peatonal, peatén.



Introduccién

Los sistemas urbanos actuales se desenvuelven a lo largo de los territorios
configurados por tramas urbanas, representando la evolucion de la sociedad actual
y de sus formas de vida; donde el habitar se compone de otros sistemas como el
politico, econdmico, cultural, social y ambiental. (Ramirez, 2009).

Esta misma evolucién de la ciudad ha dado lugar a uno de los fenémenos
mas importantes en su configuracion: el movimiento. A partir de los primeros
asentamientos urbanos que datan entre 5,000 a 10,000 afios de antigliedad, en su
basqueda por atender sus necesidades basicas, el movimiento fue clave para la
configuracion de sus territorios, los caminos y sendas que les proveian acceso a
fuentes de alimentacion, a recursos para habitar, e inclusive para vestir (Tella,
2014). Es decir, el poder que le confiere al hombre la capacidad de movimiento ha
jugado un papel fundamental en el proceso del surgimiento de las ciudades y en la
actualidad, sigue siendo un factor de gran peso para su disposicion (Hillier &
Hanson, 1984).

Partiendo de este hecho histoérico, se puede destacar que el peaton es uno
de los actores mas importantes de una ciudad, aunque este ya no sea el punto focal
en el desarrollo y transformacion de la misma.

En el campo de la planificacion urbana al hablar del caminar como modo de
desplazamiento se debe dejar claro lo que es considerado un peaton, ya que influye
de manera importante en el disefio de la infraestructura y el entorno urbano en su
conjunto. De acuerdo con la Real Academia Espafiola (RAE), un peatdén es una

"persona que va a pie por una via de circulacién" (RAE, n.d.). Asi mismo, el



Cambridge Dictionary define "pedestrian” como "a person who is walking, especially
in an area where vehicles go" (Cambridge Dictionary, n.d.). Estas definiciones
destacan al peaton como un individuo que se desplaza a pie, especialmente en
entornos donde transitan vehiculos. Por lo tanto, la actividad peatonal se define
como un modo de transporte comparable a otros modos de transporte, como
conducir, andar en bicicleta y tomar el metro.

Los peatones caminan por diferentes motivos relacionados con el transporte,
como ir desde un origen a un destino, como viajar de casa al trabajo; hacer un
cambio modal en su desplazamiento; y acceder a destinos, por ejemplo, ir entre el
estacionamiento y la casa al final de un viaje (Huang, 2012).

No obstante, la definicion de peaton puede ampliarse al incluir a todas las
personas que interactian con el espacio publico. En este sentido, autores como
Hutabarat Lo (2009) plantean que un peaton es: "cualquier persona que se desplaza
a pie, ya sea caminando, corriendo, trotando o utilizando cualquier otro medio de
desplazamiento que no implique la utilizacion de un vehiculo motorizado, como
bicicletas o patinetes eléctricos". De esta forma se amplia la definicion a aquellos
gue caminan para fines que no son de transporte, como ejercicio, recreacion, ocio,
compras, interaccion social, entre otras.

En esta investigacién se adoptara este concepto ampliado de peatdn, que
abarca a todas las personas que transitan y utilizan el espacio publico, dado su
aporte a la dinamica de la vida en la calle, la actividad cotidiana y el sentido de
pertenencia al lugar (PONS, 2017).

La accesibilidad adquiere una relevancia especial al ser una caracteristica

del espacio que facilita a los peatones desplazarse y participar en un espacio



publico. En términos concretos, esto significa que los peatones puedan alcanzar,
entrar, utilizar y salir de los espacios vinculados a sus intereses especificos
(Miralles, 2002; Pozueta, Lamiquiz & Porto Schettino, 2009).

En virtud de lo anterior el espacio publico dispuesto en una ciudad funciona
como escenario de las relaciones espaciales de sus actores principales siendo estos
las personas, y de la manera en que estas se comunican a través de la misma, es
decir la forma en que los individuos interactian y se mueven en el espacio fisico de
una ciudad; genera un impacto en sus sistemas econdémico, politico, cultural y social
(Lefebvre, 1974).

Desde esta perspectiva, un ambiente construido puede verse reducido a tres
elementos basicos: enlaces que representan caminos o rutas a lo largo de los cuales
pueden ocurrir los desplazamientos a través de la ciudad; nodos que representan
las intersecciones donde se encuentran dos o mas caminos que forman los espacios
publicos y los edificios donde la mayoria de las actividades humanas toman lugar,
0 sea donde comienza o termina el movimiento de bienes e informacién de personas
(City Form Lab, 2017) (Muraco, 1972).

De tal manera, las transformaciones actuales que tienen lugar en el territorio
de la ciudad, implican nuevas formas de relaciones entre esta; donde el crecimiento
tanto demografico como de expansion territorial requieren soluciones que concreten
la estructura de sus partes, para que estas sean capaces de seguir funcionando y
satisfacer las necesidades de sus habitantes (Gehl, 2006).

Este analisis resalta la relevancia de la accesibilidad en el contexto del
desarrollo urbano, considerandola una oportunidad para vincular elementos clave

de la vida urbana: el espacio publico y los flujos de movilidad en la ciudad.



La accesibilidad puede influir en la configuracion de la trama urbana y
aprovechar los existentes en el territorio, especialmente, a través de las redes de
movilidad.

El espacio publico se compone por las edificaciones y el espacio dispuesto
entre ellos, de forma que las vias por las que se mueven las personas de una ciudad,
también forman parte del mismo constituyéndose como elementos de pausa o
permanencia donde todos los usuarios del espacio urbano pueden disfrutar de
diversas experiencias durante el proceso de movilidad (Diaz-Osorio & Marroquin,
2016).

Con base en esta premisa, surge el interés por explorar lo que ocurre en el
espacio publico dentro del sistema urbano, tomando en cuenta sus caracteristicas
espaciales, como la accesibilidad y la conectividad, ademas de la interaccion entre
el espacio publico y las redes de movilidad desde una perspectiva centrada en el
peaton.

Asi se formula la hipétesis que al ser de caracter descriptivo es una
afirmacion sujeta a comprobacion: el grado de accesibilidad del espacio publico y la
experiencia del peaton en sus itinerarios peatonales estan directamente
relacionados y condicionan el desarrollo de una red peatonal eficiente en la ciudad.
Esto se verificd a través de un estudio con un enfoque metodoldgico mixto, en el
que se dio mayor relevancia a la etapa cualitativa. Este enfoque permitié medir el
grado de accesibilidad y analizar la experiencia del peatdn durante sus recorridos
en diversos itinerarios peatonales, seleccionados en sectores representativos de la
ciudad. La finalidad fue describir como estas variables influyen en la configuracion

de una red peatonal en el contexto urbano de la ciudad.



El contenido del trabajo se organiza en cuatro capitulos, descritos a
continuacion. El primer capitulo trata los aspectos protocolarios, incluyendo el
planteamiento general, la formulacién del problema, las preguntas e hipotesis de la
investigacion, ademas de un esquema general del desarrollo del estudio y una vision
general de la metodologia.

En el segundo capitulo se encuentra: el estado del arte, el estado de la
practica y de manera mas extensa el marco teorico conceptual construyendo los
conceptos que interesan a la investigacion como: peatdon, espacio publico,
accesibilidad, itinerario peatonal y red peatonal. A continuacion, se plantea el estado
de la practica respecto a estos mismos conceptos y el desarrollo del estudio.

En el tercer capitulo se fundamenta el caso de estudio con mayor
profundidad, caracterizando a la ciudad de Culiacan en el contexto de ciudades
medias mexicanas; se definen y caracterizan los sectores de estudio; se explica el
proceso metodologico para seleccionar los itinerarios de estudio y obtener los
indices correspondientes de accesibilidad.

Finalmente, se muestran los resultados de la aplicacion de la metodologia,
un despliegue de mapas tematicos sobre las variables analizadas, un analisis
profundo de algunos itinerarios peatonales para asi describir la interaccion de estos
resultados y dar paso a la elaboracion de las conclusiones, dar respuesta a las
preguntas conductoras, comprobar la hipotesis del estudio, consolidar las

aportaciones de este trabajo y se plantean nuevas lineas de investigacion.



Capitulo 1. Planteamiento General

Actualmente, mas de la mitad de los mas de 8,000 millones de habitantes del mundo
viven en areas urbanas, y esta previsto que para 2030 la poblaciéon mundial alcance
los 8,500 millones, con paises en desarrollo que contienen el 80% de la poblacion
urbana (ONU-Habitat, 2022). Si bien América Latina es actualmente la region mas
urbanizada del mundo en desarrollo, también se caracteriza por niveles
extremadamente altos de desigualdad urbana (ONU-Habitat, 2008).

Cuando los recursos Y la infraestructura se distribuyen de manera desigual,
todas las facetas de la vida diaria de los residentes urbanos se ven afectadas
negativamente, en particular las relacionadas con el desarrollo socioecondémico, el
género y la salud. En este escenario de rapido cambio demografico y crecimiento
espacial uno de los grandes desafios que encaran las ciudades es el de generar
planes, estrategias y lineamientos para la gestidn, transformacion y creacion de
espacio publicos, siendo parte de una red de infraestructuras de uso publico para
todas las personas que la habitan y hacen uso de la ciudad. Por tanto, deben
asegurar el funcionamiento de los conjuntos de elementos publicos, ya que dotan al
sistema de ciudad de una red de comunicaciones que hace posible la conexién entre
distintas areas urbanas brindando coherencia y unidad al conjunto (ONU-Habitat,
2018).

En general, los gobiernos suelen enfocarse en gestionar las redes de
comunicaciones, servicios y carreteras, dejando de lado otras redes igualmente

importantes, como la de ciclistas y la peatonal. Estas deberian recibir el mismo nivel



de atencion y ordenamiento que las primeras (Pozueta, Lamiquiz & Porto Schettino,
2009).

Es fundamental reconocer a los distintos actores del espacio publico,
comenzando por el componente humano en las redes de movilidad: el peaton. Con
el tiempo, este ha pasado de ser un actor central a convertirse en el mas vulnerable
dentro del entorno urbano. El desarrollo del transporte motorizado y su creciente
velocidad han requerido una mayor infraestructura, ocupando gran parte del espacio
publico y dejando al peaton en condiciones de riesgo y desproteccion (Pozueta,
Lamiquiz & Porto Schettino, 2009; Miralles-Guash, 2002).

Segun lo expuesto previamente, podemos afirmar que una urbe representa
una amalgama de areas tanto publicas como privadas, que satisfacen diversas
necesidades humanas. Es imprescindible identificar a los diversos actores del
espacio publico, con especial atencién al componente humano en las redes de
movilidad: el peatén. A lo largo del tiempo, el peaton ha dejado de ser un
protagonista central para convertirse en el elemento mas vulnerable del entorno
urbano. La expansiéon del transporte motorizado y su aumento en velocidad han
demandado una infraestructura mas extensa, ocupando gran parte del espacio
publico y exponiendo al peatdn a situaciones de inseguridad y desamparo (Pozueta,
Lamiquiz & Porto Schettino, 2009; Miralles-Guash, 2002).

Hoy en dia, la movilidad urbana se distingue por ser mayormente mecanizada
y masiva, aunque su base continta siendo la movilidad individual, siendo caminar
la opcion fundamental para el desplazamiento. Todas estas modalidades de
movilidad estan condicionadas por el sistema urbano y de transporte vigente

(Escobar y Coutifio, 2012).



1.1 Planteamiento Del Problema
El trafico y la congestion vehicular representan problemas graves tanto para

el medio ambiente como para la salud publica (IMCO, 2019). En México y en gran
parte de los paises latinoamericanos, las politicas publicas han priorizado la
construccion de carreteras rapidas en las ciudades como medida para reducir los
efectos negativos del trafico, como la contaminacion y los largos tiempos de
desplazamiento. No obstante, esta estrategia ha originado un fenémeno
denominado demanda inducida, que provoca un aumento en el trafico al mejorar las
condiciones de viaje para los vehiculos (Weis & Axhausen, 2009).

El crecimiento de la infraestructura vial orientada hacia los automoviles ha
provocado no solo un aumento en la cantidad de vehiculos en las calles, sino
también un incremento de la velocidad en las vias urbanas, generando mas barreras
fisicas dentro de las ciudades. Estas grandes infraestructuras de transito vehicular
han dividido areas densamente pobladas, pasando por alto las necesidades de
movilidad de sus habitantes, especialmente las de los peatones (Tiwari, 2000; citado
por Andrade-Ochoa & Gutiérrez, 2018).

En el contexto de las ciudades medianas mexicanas, se enfrentan problemas
de movilidad similares, siendo uno de los actores mas afectados el peatdn, quien
representa aproximadamente el 31% de los desplazamientos en México. Estas
ciudades han experimentado procesos de expansion, con las periferias
extendiéndose cada vez mas debido a la creciente demanda de viviendas en
terrenos de uso exclusivo habitacional. En este escenario, la regulacion de las
politicas publicas sobre la oferta de suelo habitacional bien ubicado resulta

insuficiente (GIZ; SEDATU, 2019; ONU Habitat, 2017).



El papel del peaton en la ciudad es esencial, particularmente en las ciudades
medianas mexicanas, donde el espacio publico ha sido descuidado debido a las
transformaciones urbanas desequilibradas. Desde la renovacion de los centros
urbanos hasta la expansion de las periferias, estas ciudades han experimentado un
incremento en las demandas de una sociedad que busca mas espacios habitables
y mejores conexiones con los nucleos urbanos. Este proceso ha generado un uso
desproporcionado del suelo, alterando la estructura urbana original y sacrificando
los espacios publicos en favor de la infraestructura destinada al transporte
motorizado, lo que ha dado lugar a la configuracion de ciudades dispersas,
fragmentadas y polarizadas (Alvarez de la Torre, 2017).

Ademas, dentro del trazado urbano, encontramos pequefios espacios
dispersos entre nuevas zonas comerciales y desarrollos habitacionales. Aunque
estas areas cumplen con las exigencias de donacion de suelo impuestas por las
autoridades, no son adecuadas para desarrollar espacios publicos y equipamientos,
gue realmente satisfagan las necesidades de la comunidad. Esta ausencia de
cohesién dificulta la formacion de centralidades en determinados sectores y barrios,
desvinculandolos de la dinAmica urbana y de las necesidades de sus habitantes
(Kuri, 2009).

El escenario planteado ha representado la realidad en México, donde las
ciudades han sido disefiadas con mayor orientacion hacia el automovil, mas que
para las personas, lo cual resulta en distancias mas largas para desplazarse para
un numero de automoviles cada vez mayor. Entre 1990 y 2017, la circulacion
vehicular crecio a un ritmo promedio anual del 5.3%, mientras que la poblacién lo

hizo a una tasa del 1.5%. Esto implica que el nimero de vehiculos aumentd 3.5



veces mas rapido que la poblacion. Como resultado, las ciudades han
experimentado una expansion horizontal y polarizada, generando areas aisladas y
segregadas (IMCO, 2019).

El problema no se limita Unicamente al aumento desmedido de vehiculos en
las calles, sino también a la falta de politicas publicas que promuevan el desarrollo
de otros modos de transporte de forma eficiente, ordenada y segura. En una ciudad
donde desplazarse implica un alto costo en tiempo y dinero, la cercania al destino
se vuelve fundamental. Asi, la opcién mas econémicamente viable para muchos es
vivir en la periferia. No obstante, aquellos que viven en la periferia de la urbe gastan
un mayor porcentaje de sus ingresos en transporte y mas tiempo en desplazarse,
en comparacion con aquellos que viven cerca del centro o en zonas de mayor
desarrollo economico (Instituto Mexicano para la Competitividad [IMCO] &
SinTrafico, 2019).

De acuerdo con el Instituto Mexicano de Urbanismo (IMU), la incapacidad
para cubrir las necesidades de movilidad genera barrios segregados. Las personas
gue deben gastar dinero y tiempo en sus desplazamientos diarios destinan un 19%
de su presupuesto familiar a los costos de transporte en México. Ademas, se calcula
gue la congestion vehicular en el pais ocasiona un costo promedio de 100 horas
anuales por persona (idem).

La segregacion socio-espacial y la desigualdad que genera este fenbmeno
no constituyen el inico problema, sino que desencadenan un efecto en cadena que
impacta diversas areas de la planificacion urbana y las estrategias territoriales.
Ademas, los gobiernos contribuyen a esta disparidad al asignar mayores recursos

a la infraestructura destinada al transporte automotriz, en lugar de invertir en
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transporte publico o en infraestructuras para peatones y ciclistas. Un ejemplo de
esto es que, en 2016, México destin6 57 mil millones de pesos del fondo
metropolitano, pero 18 de los 32 estados no realizaron ninguna inversion en
transporte publico (Instituto Mexicano para la Competitividad [IMCO] & SinTrafico,
2019).

Segun menciona un estudio sobre el precio de la congestion de vehiculos en
México realizado por el IMCO y SinTrafico:

En 2019, los gobiernos asignaron el 47% del presupuesto destinado a movilidad a
las 32 ciudades mas grandes del pais, a pesar de que solo el 25% de la poblacion
utiliza este tipo de transporte. En contraste, el 1.2% del presupuesto para movilidad
se destino al transporte publico, el cual es utilizado por el 39% de la poblacion. Estas

mismas proporciones se repiten en la mayoria de las ciudades del pais (IMCO, p.7).

Estos datos reflejan la gran cantidad de vehiculos particulares registrados en
el pais, que a marzo de 2021 ascendian a 35,322,106 unidades. A pesar de esta
cifra tan elevada, solo el 29% de la poblacion utiliza el automévil como su principal
medio de transporte (IMCO, 2019). No obstante, el modelo de movilidad actual, tan
centrado en los desplazamientos motorizados, no esta siendo efectivo, ya que se
estd desatendiendo a las personas que se desplazan por la ciudad sin contar con
automovil (WRI México, 2016).

Desde 1961, Jane Jacobs, con una postura a favor de la movilidad peatonal,
sefialaba que se estaba perjudicando la "calidad de vida urbana". En lugar de crear
un entorno urbano humano, es decir, una ciudad que recupere los espacios de

convivencia y permita a las personas recuperar el protagonismo que han perdido a
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favor del desarrollo excesivo de infraestructuras para el automovil, se seguia
vulnerando el derecho a la ciudad (Jacobs, 1961).

A medida que los automoviles dominan los espacios urbanos y la vida
cotidiana, caminar se vuelve menos atractivo y necesario. Este fendmeno ha llevado
a una disminucion de las actividades sociales en las calles, hasta el punto de que,
en algunos casos, han desaparecido por completo. En otras palabras, las personas
estan perdiendo el contacto y la conexion emocional que antes se lograba en el
espacio publico (Huang, 2012).

Esto evidencia que no se esta prestando la atencién necesaria a las
necesidades de los peatones, quienes son desplazados y no siempre son
bienvenidos en el espacio publico urbano. Incluso actividades tan simples como
cruzar una calle caminando se convierten en un desafio, ya que en muchas areas
de la ciudad las banquetas estan obstruidas o en malas condiciones, dificultando el
transito peatonal.

La seguridad vial, que involucra la interaccidn entre los usuarios de la via, el
entorno y los vehiculos, junto con la calidad de vida urbana, se ve comprometida
debido a la forma en que los individuos utilizan la ciudad y realizan sus actividades
cotidianas. Las condiciones de seguridad en el espacio publico, particularmente en
las calles, son deficientes. Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), en
2021 se registraron aproximadamente 1.35 millones de muertes por accidentes de
transito a nivel mundial. Ademas, se estima que entre 20 y 50 millones de personas
sufren lesiones no mortales cada afio, muchas de las cuales provocan discapacidad
y dolor cronico a largo plazo (OMS, 2021). En México, en 2019 se reportaron

362,586 accidentes de transito, de los cuales 65,154 resultaron en personas heridas
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y 3,650 en muertes. Ese mismo afo, 4,125 personas fallecieron en el lugar del
accidente, de las cuales 887 murieron por atropellamiento, 886 por colision con un
vehiculo motorizado y 608 por colisidbn con motocicletas, representando el 60% de
las muertes relacionadas con accidentes de transito (INEGI, 2020). En los
atropellamientos, el 75% de los casos se atribuyd al conductor del vehiculo,
mientras que el 20% fue responsabilidad del peaton (idem).

La inseguridad derivada de la vulnerabilidad de los peatones frente a los
vehiculos motorizados afecta especialmente a ciertos grupos, como los nifios, que
a nivel global representan mas de 186,300 muertes anuales en accidentes de
transito, es decir, mas de 500 nifios al dia. Segun la OMS (2023), los traumatismos
ocasionados por siniestros viales son la principal causa de muerte entre las
personas de 5 a 29 afios. Otro grupo vulnerable son los ancianos y las personas
con discapacidades fisicas o psiquicas, quienes son mas propensos a invadir el
espacio de los automoviles, ya sea de manera consciente o0 no. Se ha comprobado
gue los peatones y ciclistas de mayor edad representan hasta un 45% de las
muertes de peatones y hasta un 70% de las muertes de ciclistas (Oxley et al., 2004;
Pozueta, 2009).

El disefio urbano, que debe equilibrar la presencia del peatén y del automdvil,
coloca al primero en clara desventaja en caso de accidentes. Las estadisticas
muestran que incluso a velocidades tan bajas como 20 km/h, hay un 10% de
probabilidad de que el atropellado muera (Pozueta et al., 2009). El reto de la
convivencia entre peatones y vehiculos no solo consiste en construir aceras y
regular intersecciones, sino en reconocer la grave inseguridad que enfrentan los

transedntes, quienes son plenamente conscientes del riesgo de sufrir lesiones
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graves o la muerte por un error al cruzar. Esto se debe a que el disefio tradicional
de las calles, con sus aceras y calzadas, prioriza el flujo de vehiculos, relegando a
los peatones a islas de seguridad que los obligan a invadir las calzadas para
desplazarse entre manzanas (idem).

La percepcion de seguridad es un factor clave. Las personas necesitan
sentirse seguras al usar el espacio publico, lo que implica también abordar la
seguridad ciudadana y los comportamientos criminales. Segun la Encuesta
Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre Seguridad Publica (ENVIPE) de 2021,
solo el 38% de la poblacion de 18 afios y mas se siente segura caminando por la
calle, y el 72.9% de la poblacion mexicana percibe estar en riesgo de ser victima de
delitos como robo o asalto en la calle o en el transporte publico (ENVIPE, 2021).
Esta sensacion de inseguridad es mayor entre las mujeres, con un 73.2% de ellas
sintiéndose mas vulnerables que los hombres. Este miedo contribuye al abandono
del transporte publico por motivos de inseguridad, o que afecta a un 17.58% de la
poblacién encuestada, cifra que representa la mitad de los viajes en transporte
publico a nivel nacional (IMCO, 2019).

Este contexto limita la libertad de movimiento de quienes dependen del
espacio publico para desplazarse a pie, en bicicleta o en transporte publico, al
enfrentar riesgos elevados. Esto reduce las oportunidades de utilizacion y vitalidad
del espacio publico (Pozueta et al., 2009). Caminar por la ciudad se convierte en un
desafio, ya que, aunque promueve un modelo mas sustentable, también genera
incertidumbre respecto a los tiempos de desplazamiento y la seguridad, al estar
expuesto a un entorno urbano hostil. Por esta razén, muchas caminatas son mas

recreativas que funcionales en términos de transporte. Ademas, el disefio urbano
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que prioriza al automovil sobre las necesidades de los ciudadanos provoca la
subutilizaciéon del espacio publico, limitando su accesibilidad y reduciendo las

interacciones sociales que deberian fomentarse en estos espacios (PONS, 2017).

1.1.1 Enunciado Del Problema

Durante las Ultimas décadas, la planificacion urbana ha tendido a
desfavorecer la creacion de ciudades mas amigables para el peaton. En cambio, es
comun encontrar planes urbanisticos que se basan en modelos de baja proximidad
entre hogares, servicios y actividades, donde el automovil sigue teniendo un papel
preponderante en la organizacion estructural y funcional de la ciudad moderna.

De tal manera, la movilidad peatonal como transporte ha condicionado su
desarrollo como transporte eficiente para la poblacibn de las ciudades
enfrentandose a problemas relacionados con inaccesibilidad y baja calidad de los
espacios publicos.

1.2 Justificacion

Resulta incierto saber si las ciudades en vias de crecimiento y expansion territorial
se aproximan a un escenario donde la accesibilidad peatonal a través de los
espacios publicos de la ciudad con un esfuerzo y tiempo razonables sea posible
para cualquier ciudadano, ya que el modelo de movilidad urbana actual ha venido
convirtiéndose en un problema en constante evoluciéon como ya se ha mencionado,
debido a la dinAmica expansiva y de fragmentacion de las ciudades, asi como las
condiciones inseguras e inequitativas del transitar el espacio urbano, pero

particularmente por las tendencias que estan surgiendo en su espacio publico.
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Soportando el argumento anterior, faltan datos especificos de las areas
urbanizadas de América Latina para comprender mejor esta dinamica (Kuri, 2009).
Este estudio esta propuesto para investigar las percepciones y el comportamiento
de los usuarios de espacios publicos segun el peatdn justificando su analisis debido
a la falta de atencidén de la escala humana al momento de generar planeacion
urbana. El analisis incorpora datos sobre la infraestructura, niveles de accesibilidad,
configuracion urbana y percepcion desde la escala humana para describir las
experiencias del acceso y uso de espacios publicos al evaluar los itinerarios
peatonales existentes.

La justificacion para iniciar esta investigacion radica en los vinculos que se
pueden establecer entre las variables de accesibilidad al espacio publico y los
entornos peatonales, dado que son factores complementarios que pueden influir de
manera directa en la calidad de vida de las personas. La investigacion parte de la
observacion de una desconexion entre el “entorno urbano” y la “movilidad urbana”,
una disonancia que se hace evidente en las continuas transformaciones del espacio
publico en las ciudades. Los cambios que ocurren en estos entornos no solo afectan
lo urbano y lo territorial, sino que también tienen un impacto significativo en los
patrones de comportamiento social, incluyendo costumbres y tradiciones. Si estos
cambios se integraran de manera mas efectiva en los estudios urbanos, proyectos
y politicas publicas, podrian tener un mayor valor y generar un impacto mas positivo
para los habitantes de las ciudades.

En este contexto, resulta esencial para la investigacion abordar la percepcion
de los usuarios del espacio publico respecto a su experiencia de movilidad urbana.

Mas especificamente, el enfoque de esta tesis se centra en la percepcion de los
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peatones, como una clave para comprender mejor los efectos de las

transformaciones urbanas sobre su calidad de vida.

1.2.1 Utilidad de la Investigacién.

Esta investigacion es relevante no solo para la ciudad de Culiacan, Sinaloa, sino
también para otros asentamientos urbanos con caracteristicas similares, ya que sus
aportes y contribuciones pueden adaptarse a otras ciudades mexicanas. La
metodologia propuesta es lo suficientemente flexible para ser replicada en
diferentes contextos, independientemente de las particularidades fisicas y
socioculturales de la ciudad en la que se implemente.

El resultado de este estudio describe cdmo el espacio publico puede
transformarse a partir de sus atributos de accesibilidad y conectividad para
promover el caminar como medio de transporte. Asimismo, se abordan las
limitaciones que enfrentan los peatones al acceder al espacio publico y la
experiencia de los usuarios al recorrerlo.

Ademas de integrar la realidad del entorno construido y la movilidad urbana,
el estudio también considera la percepcion de los peatones, lo que brinda la
oportunidad de proponer acciones estratégicas. Esto contribuye a mejorar los
métodos para estudiar el funcionamiento de la ciudad y promueve un futuro en el
gue los sistemas de movilidad estén equilibrados, conectando a la sociedad con el
espacio publico y el medio ambiente urbano.

Por otro lado, el estudio busca optimizar el uso de recursos tecnologicos y
nuevas técnicas cientificas para la recoleccién y gestion de datos, asi como para la

medicién de los indicadores definidos en la metodologia. Esto se logra mediante la
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combinacion de métodos tradicionales de investigacion, como la observacion,
entrevistas y diarios de campo, con herramientas tecnolégicas como la captura de
imagenes, el mapeo de itinerarios peatonales mediante aplicaciones moviles, y
encuestas a través de formularios digitales distribuidos en redes sociales, entre

otros.

1.2.2 Impacto Social

La investigacion alcanz6 un impacto social primordial al analizar los efectos de la
accesibilidad en espacios publicos de la ciudad, los actores involucrados y el
comportamiento de los habitantes.

La presente investigacion se justifica porque permite conocer las
caracteristicas sociales de la poblacion que utiliza el caminar como medio de
transporte en la ciudad, asi como la forma en que la accesibilidad del espacio
publico condiciona esta experiencia. Ademas, ofrece una vision general de las
vivencias de los peatones, considerando las diversas condiciones urbanas y de
movilidad. Los resultados obtenidos representan una contribucion valiosa para el
desarrollo de estrategias de planificacion urbana que integren la escala humana
en el disefio y gestién de proyectos de espacio publico y movilidad, garantizando
que los beneficios lleguen a todos los habitantes de la ciudad, independientemente
de su condicion.

1.2.3. Sentido Préactico y Relevancia en la Actualidad
La caracterizacion de los itinerarios peatonales a través de la accesibilidad

del espacio publico no solo puede influir en la creacion de una red peatonal mas
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eficiente, sino también en las dinamicas sociales, econdmicas Y turisticas de la
ciudad. La informacién obtenida de estos estudios puede ser crucial para la
propuesta de nuevos medios de transporte, el disefio de corredores comerciales,
la implementacién de equipamientos urbanos de alto impacto y la creacion de
rutas turisticas que fomenten el desarrollo local.

Hoy en dia, tanto en el ambito individual como colectivo, las ciudades estan
experimentando transformaciones a nivel global, intensificadas por la pandemia de
COVID-19. Aunque el espacio publico y la movilidad peatonal son temas
relevantes, la necesidad de estudiar estos aspectos se ha acentuado en respuesta
a los cambios provocados por la crisis sanitaria. Las dinAmicas sociales de la
humanidad han cambiado profundamente, afectando las interacciones cotidianas y
poniendo en duda el papel de cada persona en la sociedad. En este contexto, es
crucial que el urbanismo se enfoque en los nuevos desafios y realidades que las
ciudades deben enfrentar, adoptando un enfoque sostenible que aproveche las
oportunidades generadas por la pandemia.

La pandemia, en gran medida, tuvo un caracter urbano, ya que los lugares
con mayor densidad de poblacion, como las ciudades, fueron los principales focos
de contagio. El espacio publico se convirtié en un escenario de riesgo, y los
lugares habitualmente usados para actividades cotidianas experimentaron
periodos de vacio. La ciudad se reinvento: el aislamiento social modifico la
interaccion comunitaria, caracteristica esencial de la vida urbana, lo que llevo a
nuevas formas de conexion, como la interaccion entre los vecinos a traves de
balcones y ventanas. A mas de dos afios del término de la pandemia, los efectos

siguen presentes en el uso y funcionamiento de los espacios publicos y privados,
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con nuevas normas de convivencia que han transformado la forma en que las
personas se relacionan en la ciudad.

Durante el primer afio de la pandemia, la restriccion de la movilidad y el
confinamiento generalizado generaron una serie de problemas que obligan a los
urbanistas a replantear las ciudades del futuro. Muchos flujos espaciales fueron
sustituidos por flujos virtuales, lo que, junto con el sedentarismo creciente,
transformé los modos de convivencia. La vivienda asumio funciones que antes se
realizaban en espacios exteriores. Ademas, la crisis sanitaria subrayo la
importancia del transporte y la movilidad en la salud de los habitantes urbanos,
evidenciando la necesidad de sistemas de transporte mas resilientes, limpios,
seguros y sostenibles.

Las medidas de confinamiento también mostraron que la reduccién del
trafico rodado puede generar mejoras significativas en la seguridad vial, como la
disminucién de accidentes y muertes por atropellamientos. Se destaco que la
velocidad en las vias es una amenaza para la seguridad, especialmente para los
peatones y ciclistas, y que cambiar ciertos comportamientos colectivos es esencial
para proteger a los mas vulnerables. (Cobefia & Sandez, 2020). En ultima
instancia, las respuestas del transporte ante la pandemia aceleraron el cambio
hacia modos mas sostenibles, lo que ha sido defendido por la comunidad de
seguridad vial, dado que contribuye a la lucha contra el cambio climatico, reduce la
congestion del trafico, disminuye la contaminacion acustica y promueve la
actividad fisica. Todo esto representa una valiosa oportunidad que debe ser
aprovechada, justificando la relevancia de este estudio centrado en la movilidad

peatonal en el espacio publico (Paisaje Transversal, 2020).
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1.2.4. Caso de Estudio

Para estudiar el fendmeno en cuestion, se toma como caso de estudio la ciudad de
Culiacan, Sinaloa. Culiacan se incluye entre las 22 ciudades medias mexicanas, ya
gue su poblacién varia entre 500 mil y 1 millon de habitantes. Estas ciudades
experimentaron un crecimiento territorial cuatro veces mayor que el incremento
poblacional entre 1980 y 2010, resultando en una disminucién del 65% en la
densidad de poblacion durante ese periodo (Rojo, 2017). Ademas, estas ciudades
medianas en México desempefian roles urbanos significativos, actuando como
intermediarias entre centros de diferentes niveles jerarquicos. Durante este tiempo,
se desarroll6 la mayor parte de la infraestructura de movilidad y se implementaron
politicas de vivienda que priorizaban el aspecto econémico sobre el social (Bellet,
Melazzo, Sposito, & Llop, 2015).

Culiacan Rosales, con una poblacién de 1,003,530 habitantes (INEGI, 2021),
es una ciudad media que se distingue por su vocacién agricola. Sin embargo, en las
Gltimas décadas ha experimentado un crecimiento urbano acelerado, lo que ha
originado diversos problemas de movilidad. Ademas, presenta un desequilibrio
socioeconémico y en la distribucion de su poblacion, lo que agrava la situacion.

Este caso de estudio se clasifica como instrumental, ya que la investigacion
busca generar herramientas aplicables a otros contextos similares, ademas de
proporcionar aportes académicos valiosos en torno a la accesibilidad peatonal y la
configuracion del espacio publico (Jiménez & Comet, 2016). Desde la perspectiva

de la escala humana, resulta pertinente y relevante analizar los factores que
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determinan la accesibilidad del espacio publico en Culiacan, asi como examinar
como este proceso es experimentado por los peatones. Ademas, el estudio del
desarrollo de una posible red peatonal es una accion oportuna para abordar estos

retos.

1.3 Objetivos

A partir de la problematica, la caracterizacion del caso de estudio inserto en el marco
de ciudades mexicanas y el interés personal académico por conocer mas acerca de
los procesos de movilidad peatonal; se plantean los siguientes objetivos que guiaran

a la par de la hipétesis la presente investigacion.

1.3.1 Objetivo General.

Medir el grado de accesibilidad del espacio publico y la experiencia del peaton
desde sus itinerarios para describir como influye en el desarrollo de una red

peatonal.

1.3.2 Objetivos Particulares
1. Realizar un analisis general de accesibilidad del espacio publico de una

ciudad media mexicana

2. ldentificar y caracterizar los itinerarios peatonales de una ciudad media

mexicana y evaluar su grado de accesibilidad en el espacio publico

3. Explicar la experiencia del peatén en los principales itinerarios peatonales al

acceder y recorrer el espacio publico
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4. Describir la influencia de la accesibilidad del espacio publico y la experiencia

del peaton como factores para el desarrollo de una red peatonal

1.4 Preguntas Conductoras

¢, Cual es el grado de accesibilidad al espacio publico, como es la experiencia del
peaton desde sus itinerarios peatonales y como influye en el desarrollo de una red

peatonal?

1.4.1 Preguntas Conductoras Particulares

1. ¢Cual es el grado de accesibilidad del espacio publico de una ciudad media?

2. ¢Cualesy como son los itinerarios peatonales que existen en la ciudad y cudl

es su grado de accesibilidad en el espacio publico?

3. ¢Como es la experiencia del peatén al acceder y recorrer el espacio publico

en los principales itinerarios peatonales?

4. ¢Cbémo influye la accesibilidad del espacio publico y la experiencia del peatdn

en el desarrollo de una red peatonal?

1.5 Hipétesis

La presente investigacion se inserta dentro del tipo descriptiva, de acuerdo con los
objetivos antes planteados por lo cual se desarrolla bajo la siguiente hipotesis:

“El grado de accesibilidad del espacio publico y la experiencia del peatén en
sus itinerarios peatonales estan directamente relacionados y condicionan el

desarrollo de una red peatonal eficiente en la ciudad”.
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1.6 Delimitacion del Estudio

La investigacion sobre la experiencia peatonal de la accesibilidad al espacio publico
se llevo a cabo en la ciudad de Culiacan, considerada un area ideal para este
estudio dentro del contexto de ciudades medias. Esta eleccion se justifica por su
historia, su desarrollo urbano y la diversidad de tipologias de calles y espacios

publicos presentes en la ciudad.

Con base en estos antecedentes, la experiencia del peatdn en relacion con
la accesibilidad a los espacios publicos debe analizarse a partir de diversos factores
morfolégicos y funcionales. La evaluacion de la dimensién morfolégica permite
medir la accesibilidad de los peatones al espacio publico, considerando el entorno
y aspectos como la integracion y la visibilidad de los espacios. Por otro lado, la
dimensién funcional explora las interacciones entre las actividades cotidianas de los
individuos, el modo de transporte que eligen y el nivel de accesibilidad de dichos

modos.

Para este estudio, que se enfoca en la experiencia del peaton y la
configuracion urbana del espacio publico, se ha definido como unidad de analisis
los itinerarios peatonales existentes en la ciudad. Estos itinerarios representan las
rutas minimas de desplazamiento urbano y permiten medir indicadores tanto en el
entorno construido como en el entorno de movilidad. La investigacion se limita a un
analisis temporal entre los afios 2019 y 2021, con un enfoque transversal que
permite examinar los datos y fendmenos ocurridos en ese periodo (Hernandez,

Fernandez, & Baptista, 2010).
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1.7 Esquema Metodoldgico

Esta investigacion se enfoca en la importancia de la accesibilidad y la
experiencia del peaton para garantizar que el sistema de movilidad peatonal y la
dindmica del espacio publico en las ciudades sean eficientes, accesibles, seguros,
comodos, atractivos y sostenibles. El analisis de itinerarios peatonales es
fundamental para lograr este objetivo. Por ello, el disefio de la investigacién adopto
una estrategia metodolégica de base mixta, destinada a generar datos valiosos
dentro del marco del urbanismo y el contexto sociocultural del peaton. Esta
estrategia incluye técnicas de analisis espacial basadas en la teoria de Talavera-
Garcia, Soria-Lara y Valenzuela-Montes (2004), que abordan los entornos de
movilidad. Como se puede observar en la figura 1, el estudio del peatdn se relaciona
tanto con el entorno construido como con el entorno de transporte, evaluado en tres

dimensiones: morfolégica, ambiental y funcional.
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Figura 1.
Relacién de variables e indicadores respecto al disefio de investigacién

Accesibilidad Conectividad Usos de suelo

Seguridad vial Entorno Construido Atractividad

Caminabilidad Comfort

Entorno de Movilidad
opiqiaiad ouaojug

Seguridad

Calidad del Espacio Puiblico
disefio urbano

sesssmnnnne

Recorrido
Origen Destino

Nota. Elaboracion propia

Para el estudio de los itinerarios peatonales, el entorno de movilidad se
conceptualiza a través de la caminabilidad, mientras que el entorno construido se
entiende como la infraestructura fisica que configura el espacio publico. En este
sentido, se realiz6 una busqueda de indicadores propuestos por metodologias
previas, adaptandolos al disefio metodolégico de la investigacion. El objetivo fue
crear un marco representativo que permitiera seleccionar los indicadores mas
relevantes para el estudio, destacando aquellos relacionados con la accesibilidad
urbana, caminabilidad, espacio publico y conectividad, los cuales comparten

dimensiones comunes.

Se disefiaron dos instrumentos de investigacion: uno para la recoleccion de
datos espaciales y otro para obtener informacién sobre la percepcion del peaton. La

recoleccion de datos, tanto cuantitativos como cualitativos, se organiza en tres
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fases, como se muestra en la Figura 2. En la primera fase, se emplearon técnicas
como recoleccién de datos, investigacion documental, aplicacion de formularios y el
uso de Sistemas de Informacion Geografica (SIG) para interpretar la informacion.
En las fases segunda y tercera, se incorporan técnicas como la observacion
participante, la observacion sistematica del comportamiento, recorridos comentados

y el andlisis de datos cualitativos.

Figura 2.

Esquema metodoldgico de investigacion de accesibilidad en itinerarios peatonales.

v
Primera Fase Segunda Fase Tercera Fase
Analisis documental Analisis de datos Disefio del instrumento de medicién
(r:lespectlo alas unide:jdes 'Cc(i)m?}f"eth’degeld:ri?gdne b
ilacid imi e analisisa través de lgentiticacion de rnourbanoy
ggct?apsléaggggtggtamggplento Sistemas de entrevistas semle_structuradasg
IMPLAN, MAPASIN) : I(glfg)rmacic’m Geografica (técnica de recorrido comentado).
4 2 .
; Recorridos de observacion por los
Planteamiento de categorias ) Seleccién de unidades itinerarios peatonales seleccionados,
derivado de los analisis tedricos. de analisis segun la captura de imégenes, entrevista
e ; - tematica del itinerario semiestructurada.
Disefio de instrumentode niveles de accesibilida e
identificacion de poblacion de locacional. — Anélisis del entorno urbano para
estudio obtener indice de accesibilidad en GIS
’ Revisién de y vaciado de informacién cualitativa.
e . metodologia de indice
Ldsegtclife'nclgglgengsetSgifaictiﬁwserarios de accesibilidady Recopilacién e interpretacionde
B experiencia del peatén resultados.

peatonales) de acuerdo a.
usuarios del espacio publico.

I
Conclusién estadistica y narrativa del fenémeno en cada una de las variables y categorias.
1
Establecimiento de las implicaciones de las relaciones entre las variables y categorias.
|
Afirmacion o rechazo de la hipétesis y lineas futuras de investigacion

Nota. Estructura de actividades de investigacion segun la fase del trabajo de tesis.

Se seleccionaron estos meétodos con el propdsito de obtener informacion
complementaria sobre las actividades, el comportamiento y las percepciones de los
usuarios de los itinerarios peatonales, permitiendo una comprension mas profunda

tanto de la accesibilidad como del uso de los espacios publicos.
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En este contexto, se realiz6 una revision exhaustiva de los indicadores
planteados en investigaciones previas, orientados a medir variables relacionadas
con el entorno construido (espacio publico) y el entorno peatonal (caminabilidad
como medio de transporte). Ademas, considerando los objetivos de la investigacion,
fue esencial analizar indicadores disefiados para evaluar la experiencia del peatén,

tal como se detalla en la Figura 3.

Figura 3.

Marco de indicadores de caminabilidad y espacio publico.

* Individual
* Distancia

= Tiempo

* Transporte
* Infraestructura
* Barreras urbanas

A

Accesibilidad

Seguridad

= Seguridad Yial
* Friccién modal
= Criminalidad
* Parcepcién de
seguridad

\.* Flvjo peatenal J

* Complejidad
comercial

+ Espacios ancla
+ Equipamiento
* Paisaje Urbano

Atractive

Q

de la red

I Conformacion

Conectividad

* Proximidad

« Densidad de * Trama Urbana

arbolade

* Demanda de
* Ruido ambiental uso
* Mobiliario urbano
* Legibilidad del

espacio

* Integracion

Nota. Adaptado de (Talavera-Garcia, Soria-Lara, & Valenzuela-montes, 2004), (Pozueta, Lamiquiz,
& porto Schettino, 2009), (Hillier & Hanson, 1984) (Paez, m. Scott, & Morency, 2012) para ilustrar la
relacién entre categorias de accesibilidad, espacio publico y caminabilidad.

La literatura académica indica que la investigacion sobre las necesidades de
caminar se ha basado en factores como la accesibilidad, la seguridad, la comodidad
y el atractivo (Alfonzo, 2005; Asadi-Shekari et al., 2013; Pozueta, 2009; Weinstein,

Schlossberg e Irvin, 2008). Ademas, Alfonzo (2005) demuestra una jerarquia de
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necesidades para caminar donde la accesibilidad es el primer nivel seguido por la
seguridad, la comodidad y el atractivo.

En este contexto, la calidad de los entornos peatonales se evallUa a partir del
nivel de satisfaccion de los habitantes con su experiencia al caminar. Cuando estas
necesidades son atendidas, los peatones tienden a adoptar una actitud positiva
hacia el acto de caminar, lo cual contribuye a mejorar su experiencia en las paradas
de transporte publico y, a su vez, fomenta tanto la accesibilidad como el uso de las
vias peatonales (Olszewski & Wibowo, 2005).

Para comprender mejor cdmo se interrelacionan los distintos componentes
de cada estudio, se presenta la figura 4 que muestra el orden en que se realizan los
analisis de cada fuente de informacion.

Asimismo, se detalla como las variables iniciales orientan la elaboracion de
categorias para las encuestas y los elementos de observacion aplicados durante los
recorridos. Mediante el analisis, se pretende concluir sobre la influencia de la
estructura socioespacial en la accesibilidad urbana de cada uno de los itinerarios

peatonales estudiados.
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Figura 4.

Aproximacion metodoldgica para construccion de indicador de accesibilidad en itinerarios peatonales

. . — CATEGORIAS SUB CATEGORIAS
Estudio Exploratorio-Descriptivo

ITINERARIOS RED
PEATONALES PEATONAL

INDICADORES

Densidad de Calle
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@]
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g USOS DE SUELO Servicio) Nivel de Servicio (Educacién,
o0& Salud, Compras).
S
- - T E]
23  Metodologia  Accesibilidad
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o
]
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g APROXIMACION SUBJETIVAS SEGURIDAD aceras peatonalpes), ancwén mopdal, F\Zjo de pers,upnas, Percpepcio‘n de,
= CUALITATIVA [ESPAClO PERCIBIDO) seguridad
IND“”DUALI Aspectos sociodemograficos, distancia de itinerario, tiempo de,
TRANSPORTE velocidad de desplazamiento, motivo, cambio modal,

preferencias de desplazamiento.

Notas: Adaptado de (Talavera-Garcia & Soria-Lara, 2015), (Moura, Cambra, & Goncalves, 2017), (Geurs &
Van Wee, 2004).

Correspondiendo a la idea del diagrama 1, se tiene como objeto de estudio
los itinerarios peatonales en distintos sectores de la ciudad, cada uno representa un
tipo de itinerario caracteristico, segun la principal funciébn de sus usuarios, sus
propiedades de ubicacion, niveles de servicio, proximidad y equipamiento de alto
impacto lo que corresponde con la primera fase de la investigacion al trabajar la

variable de accesibilidad.

Los itinerarios estudiados se mencionan a continuacion:
1. lItinerario peatonal laboral

2. ltinerario peatonal recreativo
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3. ltinerario de servicio (salud, compras)

Cada trayectoria como objeto de estudio tendra un sujeto de estudio base
representado por el actor usuario de cada recorrido, los cuales se van identificar a
través de un formulario digital para identificar las personas que caminan y realizan
recorridos recurrentes en la ciudad que se puedan categorizar como itinerarios
peatonales que se puede consultar en el apartado de anexos.

La técnica de seleccién para la poblacion de estudio fue mixta; se distribuy6 por
grupos etarios a través de la técnica de bola de nieve, lo cual se detalla mas

adelante en el capitulo de metodologia.

Capitulo 2. Analisis del objeto de estudio

Este capitulo estad enfocado en presentar y analizar una vision integral del area
de investigacion, tomando como referencia estudios previos, planes, programas,
proyectos y politicas publicas relacionadas. Se busca identificar qué se ha dicho
sobre el tema, quiénes son los principales actores involucrados en la problematica,
cudles preguntas han sido formuladas, qué teorias e hipotesis permanecen vigentes
y cudles tendencias actuales han emergido a partir de las variables seleccionadas.
Ademas, se revisan las metodologias e instrumentos de investigacion mas
adecuados para este campo de estudio.

El analisis se desarrolla desde un enfoque global, considerando investigaciones
y experiencias recientes, como la pandemia de COVID-19, y luego se traslada al

contexto latinoamericano, al de ciudades medias mexicanas, y finalmente al &mbito
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local. Este enfoque permite contextualizar y adaptar la investigacion a las

necesidades especificas del caso de estudio.

2.1 Introduccién

En numerosas ciudades, el enfoque predominante en el transito vehicular ha
limitado significativamente la accesibilidad. Adoptar una nueva perspectiva en la
planificacion de calles y vecindarios puede convertir estos entornos urbanos en
espacios mas seguros, sostenibles y mejor conectados. Para alcanzar este objetivo,
es fundamental redisefiar las vias tomando en cuenta las necesidades de peatones,
ciclistas, usuarios del transporte publico y otros actores que hacen uso del espacio
publico. De este modo, se promueve una ciudad mas accesible e inclusiva para

todas las personas, independientemente de su medio de transporte (WRI, 2016).

2.2 Estado del arte

2.2.1 El transporte y la ciudad

La estructura espacial, la jerarquia vial y el disefio urbano, ademés de los
elementos del paisaje, desempefian un papel crucial en la accesibilidad peatonal de
una ciudad. Esta accesibilidad es esencial en las ciudades contemporaneas, ya que
refleja el nivel de equidad social y calidad de vida urbana. En este sentido, es
imprescindible que todos los habitantes, independientemente de sus capacidades
de movilidad, tengan acceso a infraestructura adecuada que fomente el caminar.
Una ciudad accesible no solo mejora la comunicacion e interaccion en el espacio
publico, sino que también potencia las oportunidades para una vida urbana mas

inclusiva (Tsigdinos, Latinopoulou, & Paraskevopoulos, 2019).
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En las dltimas décadas, los cambios sociales, econémicos y tecnologicos han
alterado profundamente los patrones de movilidad urbana. A nivel global, esta
transformacién se caracteriza por mayores distancias promedio recorridas,
diversidad en los motivos de desplazamiento y un aumento en la dispersion de las
actividades productivas (Miralles-Guash, 2002).

La movilidad puede interpretarse como un indicador del metabolismo urbano,
ya que facilita el flujo de personas, bienes e informacién. En este sentido, la
movilidad actia como un sistema que genera dinamicas urbanas, define modos de
vida y contribuye a la configuracion de estructuras morfologicas, sociales,
econdémicas, politicas y ambientales de las ciudades. Desde esta perspectiva, el
desarrollo urbano se modela a través de la interaccion entre infraestructura,
movilidad y naturaleza.

Los primeros estudios sobre movilidad surgieron de la sociologia y la
geografia, disciplinas que inicialmente analizaban los desplazamientos centrdndose
en los puntos de origen y destino, considerando factores como la distancia, los
patrones y las redes de transporte. Mas tarde, las teorias sociol6gicas comenzaron
a interpretar la movilidad como una dimension fundamental de la vida social,
destacando el movimiento y la fluidez como caracteristicas inherentes al mundo
moderno. En este marco, la movilidad se concibe como una necesidad inherente
del desarrollo humano, vinculada al desplazamiento entre lugares, personas y
eventos (Latham et al., 2009).

En relacién con el tema de estudio, se realizdé una revision bibliografica y
documental que permitié identificar antecedentes tedricos sobre la relacion entre la

accesibilidad del espacio publico y la configuracion de redes peatonales. Asimismo,
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se analizaron investigaciones relacionadas con la percepcion del peatdon en

entornos caminables.

La revision incluy6 articulos y libros clave para abordar los conceptos

centrales de esta investigacion: movilidad y transporte, el paradigma de la

accesibilidad, espacio publico, redes peatonales y la experiencia del usuario en los

sistemas de movilidad. Estos fundamentos proporcionan un marco teérico integral

para comprender y abordar los desafios asociados con la accesibilidad y la

movilidad urbana.

Tabla 1.

Revision de estado del arte sobre movilidad, espacio publico y entornos peatonales.

CONCEPTO AUTOR TITULO ANO POSTURA/APORTACION
MOVILIDAD Y Miralles-Guasch “Ciudad y 2002 Relacién de los elementos urbanos con los
TRANSPORTE Transporte: el sistemas de transporte a través de la historia.
binomio imperfecto” Ofrece diferentes perspectivas para analizar
la movilidad: social, econémica, espacial.
Wegener & Furst  “Land-Use 2004  Estudio sobre politicas innovadoras y futuras
Transport necesidades de investigacion en el campo del
Interaction: State of transporte urbano integrado y la planificacion
the Art” del uso del suelo.
Ganges & Delas “Ciudades con 2008  Andlisis tedrico de conceptos del urbanismo
Rivas Baez atributos: Movilidad, directamente relacionados con la
Conectividad y correspondencia entre espacios urbanos e
Accesibilidad” infraestructuras de transporte, vistos como
atributos del espacio.
ACCESIBILIDAD W.A. Muraco “Intraurban 1972 Accesibilidad de la red urbana, desde teoria
Accessibility” de grafos, andlisis de flujos y patrones de
accesibilidad.
AJ. Richardson “A Measured of 1982 Desarrolla una medida de accesibilidad que
& W. Young Linked-trip explica la vinculacion de los viajes.
Accessibility”
Handy “Neighbourhood 1997- La accesibilidad desde la perspectiva del
Accessibility” 2001 transporte y las politicas publicas.
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Geurs & Van “Accessibility 2004  Estimacion de la usabilidad de las medidas de

Wee evaluation of land- accesibilidad en las evaluaciones de los
use and transport cambios en el uso del suelo y el transporte, y
strategies:  review los impactos sociales y econdémicos
and research relacionados.
directions.”

ESPACIO Kevin Lynch “La Imagen de la 1960 La ciudad vista y vivida desde el paisaje
PUBLICO ciudad” urbano, el espacio publico como el escenario
de los fenébmenos urbanos.

Jane Jacobs “The Death and Life 1961  Ofrece una perspectiva fuera del marco de la
of Great American planeacion urbana, exponiendo los beneficios
Cities” de barrios mas densos y uso mixto de los usos

ESPACIO de suelo. Postura mas social.
PUBLICO J. Gehl “La Humanizacion 2006 Laimportancia de la gente que vive el espacio
del Espacio Publico” publico como catalizador de sus funciones y
significados, enfoque en las actividades

sociales del espacio publico.

Carrién “Espacio  publico: 2007  Espacio de tejido y articulacion; el espacio por
punto de partida excelencia de la diversidad cultural y la
para la alteridad.” expresion.  Postura  socialista. Proceso

histdrico en la transformacion de las ciudades
y su poblacion.
Ricart & “Reflexiones sobre 2013  El espacio publico como soporte fisico para
Remesar el espacio publico” las actividades colectivas y funciones
simbdlicas de la ciudad.
RED PEATONAL  Jennifer Dill Measuring Network 2004  Analisis multidisciplinario de Conectividad
Connectivity for como potenciador de los desplazamientos
Bicycling and peatonales y ciclistas.
Walking

R. Hubarat Lo Walkability: what is 2009 Enfoque  multidisciplinarios  sobre  los

it? discursos que dan forma al desarrollo del
espacio peatonal. medidas prominentes de
nivel de servicio para peatones.

Jhon The pedestrian 2009  Factores ambientales y la red peatonal como

Zacharias itinerary—purposes, decision flexible para moverse en el espacio.
environmental
factors and path
decisions

Talavera Garcia  “Improving 2012  Accesibilidad peatonal desde los entornos de
pedestrian movilidad peatonal y la configuracién urbana.
accessibility to
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public space
through space
syntax”
Pozueta, Porto & “La Ciudad 2013 Potencializacion de los peatones en el
Schettino Paseable” planeamiento urbanistico. Relacion de cada
uno de los rasgos urbanos en relacién con la
movilidad peatonal.

RED PEATONAL PONS “Ciudades 2017 Postura de democratizacion del espacio
pensadas para publico, donde “los peatones somos todos”,
caminar” atencion a todos los colectivos.

Jiangiang Cui Building three- 2020 conexiones eficientes entre servicios de
dimensional transito desde la perspectiva del peatdn y
pedestrian networks diferentes redes peatonales.
in cities

EXPERIENCIA M.A. Alfonzo To Walk or Not to 2005 Abordaje de la jerarquia de las necesidades

DEL USUARIO Walk? The del peatén, expone el modelo socio-ecolégico
Hierarchy of de caminar
Walking Needs

Vikas Mehta Walkable  streets: 2008 Enfoque cualitativo de la relacién de las
pedestrian behavior, caracteristicas fisicas, de uso de la tierra y
perceptions and sociales del medio ambiente en la
attitudes microescala con el comportamiento y las

percepciones de las personas hacia la
caminabilidad.

Flora Strohmeier Barriers and their 2016  Estudio de los entornos accesibles desde la

influence on the
mobility behavior of
elder

pedestrians in urban
areas: challenges
and best practice for
walkability in the city

of Vienna

experiencia de peatones con movilidad
reducida y su percepcion de barreras en
dimensiones limitan su

diferentes que

desplazamiento.

Nota. Esta tabla muestra las posturas y aportaciones de cada autor que se revisé en la bibliografia

para construir los conceptos y el propio posicionamiento de esta tesis.

Estudiar la accesibilidad urbana ha sido planteado desde diferentes

posicionamientos. En principio el concepto fue abordado desde las ciencias de la
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geografia en estudios como el de (Muraco, 1972) titulado “Intraurban Accessibility”
donde se planteaba utilizar los costos de transporte como determinante de

localizacion para medir el nivel de accesibilidad de las vialidades de una ciudad.

Muraco (1972) investig6 las redes de comunicacion utilizando la teoria de
grafos, tomando como referencia la estructura urbana de las ciudades estudiadas.
Su enfoque incluia el analisis de flujos para evaluar el dinamismo de las redes v,
finalmente, la agrupacion de variables identificadas para examinar patrones de
accesibilidad.

Este autor establecio bases fundamentales para un analisis mas profundo de
la accesibilidad, interpretando los movimientos urbanos como vectores en el
espacio geografico. Propuso una medida de accesibilidad nodal basada en matrices
de distancias, que distingue entre vinculos directos e indirectos dentro del sistema
conforme se alcanzan potencias mas altas en las matrices de conexion. Aungque
esta metodologia aporta una perspectiva matematica y sistematica, su enfoque se
centra exclusivamente en la dimensién morfolégica de la accesibilidad, dejando
fuera otras dimensiones mas complejas (Muraco, 1972).

La metodologia propuesta por Muraco brinda un punto de partida para
analizar la accesibilidad al considerar el entorno construido desde su configuraciéon
espacial. Este enfoque es aplicable a cualquier red de transporte mediante el
analisis de las rutas mas cortas entre dos puntos, "A"y "B" (Muraco, 1972). Ademas,
introduce el analisis de la estructura de flujo de la red, integrando ajustes basados
en algoritmos matematicos que consideran la inclinacion de las rutas. Sin embargo,

esta metodologia omite la funcion social y urbana del entorno, lo que subraya la
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necesidad de incorporar evaluaciones mas integrales que aborden tanto los
aspectos espaciales como los sociales de la accesibilidad.

Posteriormente, autores como Hillier y Hanson (1984) y Handy y Niemeier
(1997) incorporaron el factor de localizacibn como un elemento clave en los estudios
sobre accesibilidad. Hillier, en particular, exploré cémo el espacio influye en la forma
y el funcionamiento de los edificios y las ciudades. Su trabajo introdujo el concepto
de "configuracion espacial”, que se refiere a las relaciones espaciales considerando
Su interaccion con otras relaciones dentro de un entorno. Este enfoque permitié
desarrollar y aplicar técnicas innovadoras para abordar problemas arquitectonicos
y urbanos desde una perspectiva integral.

Por otro lado, Wegener y First (1999) realizaron un analisis exhaustivo sobre
la interaccion entre el transporte y el uso del suelo a nivel urbano y regional. Su
investigacion destacé los efectos mutuos entre las politicas locales de uso del suelo
y los patrones de comportamiento de los viajeros. Ademas, examinaron las
oportunidades y desafios de coordinar politicas de transporte y uso del suelo en
distintos contextos institucionales nacionales y regionales en Alemania, ofreciendo
valiosos aportes para una planificacion urbana mas eficiente y coherente.

Por otra parte, esto autores consolidaron la relacion entre los sistemas de
transporte, las actividades urbanas, el uso de suelo y la accesibilidad como puede
observarse en la figura 5. Esta logica funciondé de piedra angular para el
posicionamiento de esta investigacion, donde se liga la accesibilidad a las
actividades urbanas dado por las elecciones que toma cada persona para moverse
por la ciudad, estas elecciones se potencian o condicionan tanto por el entorno

urbano como por la ordenacion territorial que establecen las politicas publicas.
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Figura 5.

Interpretacion del ciclo de retroalimentacion del transporte y el uso de suelo.
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Nota. Adaptado de Wagener & Flrts (1999).

Wegener y Furst concluyen que las politicas de transporte tienen una
influencia mas evidente y significativa en los patrones de viaje que la interaccién
entre el uso del suelo y el transporte. Si bien factores como el costo y el tiempo de
viaje tienden a reducir la duracion y frecuencia de los desplazamientos, la
accesibilidad ejerce un impacto positivo al facilitar estas actividades (Guzman-
Garcia, 2011).

Esta conclusion refuerza la idea central de este estudio al sefalar que una
mayor accesibilidad al espacio publico fomenta el desarrollo de redes peatonales
mas integradas. Al mejorar las condiciones de accesibilidad en el entorno urbano,
se impulsa la eleccion del desplazamiento a pie como una alternativa viable y

atractiva para moverse por la ciudad.
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Asimismo, los autores destacan que la seleccion de un modo de transporte
estd condicionada por su atractivo en relacion con otras opciones disponibles.
Generalmente, el modo que ofrezca mayor rapidez y menor costo tiende a ser
preferido. Esto subraya la importancia de evaluar qué tan competitivo resulta
caminar en comparacion con otros medios de transporte en el entorno urbano.

En este sentido, las evidencias tedricas respaldan que las medidas
destinadas a hacer mas atractivos los entornos peatonales, como intervenciones en
el uso del suelo y mejoras en la infraestructura, tienen un efecto menor en
comparacion con las medidas que desincentivan el uso de modos de transporte
alternativos, como ajustes en el tiempo y costos de viaje (Guzman-Garcia, 2011).
Por ello, resulta fundamental fomentar condiciones que hagan del caminar una
opcion accesible, eficiente y atractiva para los habitantes de la ciudad.

Aqui tienes una version redactada con mayor claridad y énfasis en la
movilidad peatonal:

La accesibilidad urbana abarca multiples dimensiones, entre ellas la social,
espacial y econdmica. Se define como el conjunto de atributos y capacidades que
permiten a todos los habitantes acceder a los beneficios de la vida en la ciudad.
Desde una perspectiva espacial, la accesibilidad no solo involucra el
desplazamiento de las personas, sino también todos los elementos que facilitan,
fomentan y posibilitan el uso social del espacio publico, las infraestructuras y los
equipamientos urbanos (Schelotto, 2014).

En términos practicos, Schelotto (2014) plantea que la accesibilidad esta
estrechamente relacionada con el uso y la apropiacion democratica de la ciudad.

Esto implica no solo garantizar el acceso a espacios y lugares, sino también a
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oportunidades, recursos y servicios, de manera gque se favorezcan las expectativas
y realidades de todos los ciudadanos. Implementar esta perspectiva significa
disefiar ciudades que sean accesibles no solo de manera fisica, sino también
inclusivas y equitativas, promoviendo la participacion de todos los ciudadanos en la
vida urbana.

De este modo, se establece una distincion conceptual entre la accesibilidad
al espacio y la movilidad de la poblacién. No obstante, dentro del marco del derecho
a la ciudad, es fundamental comprender la accesibilidad no solo desde una
dimensién espacial, sino también social, vinculada a las personas y sus
comunidades. Esto requiere considerar tanto las infraestructuras y los lugares como
las necesidades y derechos de los individuos y colectivos que habitan y transitan
por la ciudad. Adoptar una visién integral que contemple estos aspectos contribuye
a construir una ciudad mas inclusiva y equitativa, donde todos los habitantes tengan
un acceso igualitario a los beneficios urbanos y puedan participar activamente en la
vida de la ciudad (Santos y Ganges & De las Rivas Sanz, 2008).

El término accesibilidad como se usa en este estudio implica una cercania
relativa, ya sea en el sentido de un vinculo directo o gasto minimo de costo de viaje
o tiempo. La intencién es construir una medida de accesibilidad multivariada que
combine criterios estaticos y dinamicos.

El concepto de accesibilidad ha sido objeto de estudio debido a la necesidad
de encontrar soluciones a los problemas urbanos de movilidad, los cuales han ido
surgiendo a lo largo del tiempo, tales como el congestionamiento vial, el trafico
excesivo, la regularizacion de los usos del suelo, y la distribucion de los diferentes

modos de transporte utilizados por la poblacion.
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En esta tesis, se destaca la relevancia de los estudios previos que han
propuesto indicadores de accesibilidad, los cuales se han aplicado tanto en la
planificacion urbana y de transportes como en la prediccion de la evolucion dentro
de los sistemas de transporte. El objetivo es abordar los nuevos paradigmas de la
movilidad urbana, desde una perspectiva que no solo contemple el transporte, sino
gue considere a las personas como los principales impulsores de los complejos
sistemas urbanos actuales.

2.2.2 Espacio publico y accesibilidad

El espacio publico en la vida urbana es un concepto complejo que no puede ser
comprendido Unicamente en términos de su plano horizontal, vertical o aéreo.
Reflexionar sobre él implica considerar una amplia gama de dimensiones y
significados: fisicos, funcionales y simbdlicos. Segun Ricart y Remesar (2013), es
esencial reconocer que la dimension fisico-territorial actia como base para que
surjan las relaciones entre las demas dimensiones.

En el ambito legal, el concepto de "espacio publico" se establece a partir de
la distincién entre la propiedad privada urbana y la propiedad publica. Segun Ricart
y Remesar (2013), el espacio publico es considerado como un bien de la ciudad,
administrado por las autoridades correspondientes, pero destinado para el uso y
disfrute de todos los ciudadanos. Este enfoque tiene sus raices en las tradiciones
politicas de las antiguas ciudades griegas y romanas, donde se subrayaba la
separaciéon entre lo publico y lo privado. En esos periodos historicos, el espacio
publico era visto como un espacio clave para la participacion activa de la ciudadania

y la interaccion social (Borja & Muxi, 2001).
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Este trabajo sostiene que las categorias comunmente empleadas para definir
el espacio publico han perdido su vigencia, dado el impacto de los cambios en las
practicas y relaciones sociales que acompafian el crecimiento continuo y la
transformacién del entorno urbano, lo que ha generado nuevos significados y roles
para este tipo de espacios. En la medida en que el espacio publico se entiende
desde la dualidad publico/privado, su caracter original se diluye debido a su
fragmentacién y privatizacion, haciendo que los limites entre ambos conceptos se
vuelvan cada vez mas difusos.

Las circunstancias del mundo actual muestran que el espacio publico,
interpretado como "el espacio de todos" (Ramirez, 2009) para la integracion social
y el disfrute de las personas que lo habitan ha integrado dinAmicas de polaridad y
exclusion social producto de la diversa coexistencia de actores con diferentes
intereses. Asi, el espacio publico se transforma en un punto de enfrentamiento,
donde surgen procesos de negociacion y conflicto derivados de las distintas formas
de percibir e interpretar la realidad (Jaramillo, 2007).

Entonces, si el espacio publico funciona como estructura sobre el cual se
puedan desarrollar diferentes redes de movilidad, su utilizacion como medio de
circulacion en la totalidad del espacio urbano representa un enlace para la ciudad,
de igual forma se vuelve un elemento que refuerza o debilita el acceso a la ciudad
(Muraco, 1972). Este atributo de la accesibilidad, que depende de diversos factores, es
fundamental para comprender las funciones urbanas actuales del espacio publico, su uso

y su apropiacion. Al igual que el espacio publico, la accesibilidad involucra variables

espaciales, sociales y econdmicas (Miralles-Guash, 2002).
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En la ciudad, todas las personas deben tener la posibilidad de llevar a cabo
sus actividades diarias como un derecho ciudadano, favoreciendo una calidad de
vida digna y la igualdad de oportunidades para el desarrollo tanto individual como

social.

Con el objetivo de superar el paradigma de la accesibilidad vinculado al
transporte, se ha promovido con el tiempo la integracion de un sistema de transporte
publico estructurado y eficiente como una medida clave para lograr ciudades mas
accesibles. Este modelo de transporte no solo permite desplazar a un mayor nimero
de personas con menor inversion en infraestructura, sino que también ocupa menos
espacio por persona desplazada, genera menos emisiones por persona y conecta

la mayor cantidad de itinerarios de viaje dentro de la ciudad (Naranjo, 2015).

A pesar de los esfuerzos, el transporte publico sigue enfrentando el
desafio de competir con el automovil privado. Para lograrlo, es crucial que mejore
la facilidad de uso para todos los usuarios, ya sean dependientes del transporte
publico o no. Esto implica ofrecer una cobertura mas cercana a la ciudadania en

tres aspectos clave:

Geografico: Garantizar que la red de transporte cubra de manera extensa y
sin restricciones todas las areas.

Fisico: Eliminar obstaculos que impiden el acceso a los servicios de
transporte.

Temporal: Asegurar que el servicio sea rapido y que la informacion

disponible sea inmediata.
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Estos factores son clave para que el transporte publico sea competitivo frente
al uso del automavil privado (idem).

La movilidad peatonal enfrenta el mismo reto de volverse mas competitivo e
incluso depende de que el transporte publico lo haga, particularmente autores como
Pozueta (2009) y Tiwari (2016) sefialan que entre los inconvenientes de elegir
caminar como medio de transporte, la lejania con los puntos que suelen ser el
destino usual de la poblacion es uno de los mas importantes, es decir, las zonas
habitacionales no cuentan con niveles de servicio adecuados, en suma con
infraestructura poco desarrollada para los medios de transporte no motorizados.

Esta tesis persigue este mismo enfoque, buscando a través del estudio de
los itinerarios comprobar que la accesibilidad se ve condicionada por estas mismas
variables, asi mismo explorar como se va configurando o no el desarrollo de una
red peatonal en una ciudad bajo estas circunstancias.

En la practica, la accesibilidad hace referencia a la facilidad para recorrer una
distancia, lo cual influye en la capacidad de moverse entre diferentes lugares,
tomando en cuenta aspectos como el espacio urbano, el transporte y el tiempo
(Correa Delval, 2011). Un alto nivel de acceso es, sin lugar a dudas, una de las
principales ventajas de habitar en zonas urbanas, y tiene un impacto considerable
en la calidad de vida de sus habitantes.

Adoptar un enfoque centrado en la accesibilidad peatonal dentro de la
planificacion urbana significa reconocer que el verdadero objetivo no es
simplemente incrementar la movilidad, sino asegurar un acceso efectivo a
oportunidades y servicios. Esto se logra no solo a través de la infraestructura de

transporte, sino también mediante la cercania entre destinos, la diversidad de
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actividades, la densidad de poblacion y empleo, y un disefio urbano que priorice al
peaton. En este modelo, la accesibilidad peatonal se convierte en un factor
fundamental para mejorar la calidad de vida en las ciudades, promoviendo una
conexion eficiente y sostenible entre las personas y su entorno.

2.2.3 Movilidad peatonal y experiencia del peatén

A pesar de la variedad de opciones de transporte disponibles en la actualidad, el
enfoque esta cambiando hacia la promocién de la movilidad peatonal como la base
esencial para el desplazamiento urbano. En los ultimos afios, se han propuesto
varias estrategias para construir entornos urbanos mas caminables, con el fin de
asegurar que la ciudadania tenga el derecho a un acceso seguro Y fluido a través
de la actividad mas fundamental: caminar. Estas estrategias incluyen el desarrollo
de infraestructura y la creacion de ambientes adecuados para conformar una red
peatonal integral, facilitando de esta manera la movilidad a pie en la ciudad.

El propdsito de desarrollar una red peatonal es asegurar que los ciudadanos
puedan moverse a pie de manera sencilla y efectiva dentro del entorno urbano,
estableciendo conexiones entre nodos de comunicacion, equipamientos y espacios
publicos. Esta red facilita el acceso a servicios esenciales y actividades cotidianas,
como escuelas, instalaciones deportivas, oficinas gubernamentales, centros
culturales y mercados. Al potenciar la conectividad peatonal, se promueve una
mayor sensacion de cercania entre los distintos puntos de la ciudad, reduciendo asi
la necesidad de depender del transporte motorizado (Concello de Lugo, 2013). Es
crucial destacar las multiples areas en las que esta red puede contribuir a la mejora

del entorno urbano y al incremento de la calidad de vida de los peatones.
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Una red peatonal puede configurarse mediante la creacion de itinerarios
peatonales, que son conjuntos integrados de tramos de vias e intersecciones donde
el peaton tiene prioridad. Estas vias estan disefiadas para permitir una circulacion
comoda, segura y continua. Al conectar las principales areas de un municipio, los
itinerarios peatonales forman una red funcional que facilita la transicion de la ciudad
hacia las zonas periurbanas.

Respecto a la experiencia del peaton se debe establecer que esta surge a
partir de la percepcion del mismo ante el ambiente urbano. La percepcion se refiere
a una interpretacion que se le ocurre a un individuo a través de su conciencia, es un
componente clave de la relacion entre el entorno y su usuario porque la percepcion
se ve afectada por el entorno y la percepcion afecta el comportamiento (Humpel,
Marshall, Leslie, Bauman y Owen, 2004).

En este sentido los peatones estan expuestos a una variedad de condiciones
ambientales diversas que afectan su sensacién de seguridad, comodidad y
conveniencia. (Rakesh y Mohamed, 2010)

Humpel (2004) plantea en su investigacion que las percepciones del entorno
son construcciones cognitivas cercanas que pueden modificarse en funcion de las
transformaciones del entorno. Al aplicar este concepto al proceso de seleccion de
rutas por parte de los peatones en el espacio urbano, se puede observar que el nivel
de accesibilidad en los itinerarios peatonales esta relacionado con la forma en que

los usuarios perciben dicho entorno.

En cuanto a la eleccion de las rutas, se ha comprobado que los peatones

tienden a preferir el trayecto mas corto (Methorst, 2003). Sin embargo, factores
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como la conveniencia, la seguridad y la comodidad de la infraestructura urbana
también juegan un papel crucial en la decision sobre qué ruta tomar (Xiong, Guo y

Lu, 2008).

Pocos estudios han examinado si los cambios en las percepciones
ambientales estan asociados con cambios en la actividad fisica; existe uno que
encontré6 que los empleados universitarios que informaron mejoras en la
conveniencia de las rutas disponibles aumentaron su frecuencia de caminar
(Humpel et al., 2004). A partir de este punto, se desarrollara una de las principales
discusiones de los resultados, centrada en la relacion entre la percepcion del
entorno fisico de los itinerarios analizados, el nivel de accesibilidad y la estructura

de la red peatonal en la ciudad.

2.4 Marco Teorico Conceptual

2.4.1 Posturatedrica

La postura tedrica adoptada se fundamenta en diversas corrientes que analizan el
fenémeno de la accesibilidad como un sistema complejo, considerando la red
urbana de las ciudades desde su espacio publico, con un enfoque particular en la

escala humana y centrado en la experiencia del peatbn como actor principal.

Para cumplir con los objetivos de esta investigacion, que busca describir y
caracterizar itinerarios peatonales en la ciudad, con la intencidon de conformar una
red que funcione como un medio de transporte alternativo y fortalezca las
interacciones sociales, es necesario explorar la relacion entre el espacio publico y

las variables urbanas, de movilidad y sociales. Esta relacion se ilustra en la figura
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6, donde se analiza, en primer lugar, como la configuracion urbana influye en el
deseo de caminar y en la experiencia de caminar en el espacio publico, abarcando
dimensiones como accesibilidad, seguridad, confort y atractivo.

Figura 6.

Relacion de las variables de estudio.

URBANA .+ Infraestructura "Urbana Accesibilidad
ESPACIO MOV:ILIDAD . RED i
PUBLICO ! Transporte et —

SO‘CIAL » Usoy funcién xperiencia de Atractivo

Nota. El espacio publico se declara como la variable independiente del estudio y la conformacién de
una red peatonal como la variable dependiente, a su vez condicionada por la configuracién urbana

y la experiencia del peaton. Elaboracion propia.

Siguiendo las ideas de Cevallos & Parrado (2018), el enfoque esta dirigido a
reconocer a los distintos actores que se desplazan en la ciudad, destacando al
peatdn como el principal protagonista por su relacion directa con la escala humana.
Esto subraya la necesidad de replantear el disefio del espacio publico, considerando
que la caminabilidad no se limita solo a la infraestructura fisica, sino que también
depende de la percepcion objetiva del entorno y del deseo de sus usuarios de

utilizarlo.

La caminabilidad se refiere a la facilidad con la que los peatones pueden

moverse a través del entorno urbano, lo que afecta de manera directa la calidad de
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su experiencia al recorrer espacios publicos (Moura, Cambra, & Goncalves, 2017).
Evaluar este aspecto resulta esencial para los urbanistas, ya que les permite
mejorar de forma mas precisa y eficiente los espacios destinados al transito
peatonal, brindando informacion valiosa para la planificacion y disefio de itinerarios.
Estudiar la caminabilidad proporciona una vision mas clara sobre cémo los peatones
interactian con el espacio publico y como esa interaccion se relaciona con la

organizacion y estructura urbana.

En este contexto, Borja (2003) propone un marco tedrico en el que
conceptualiza la ciudad como una red de puntos de encuentro que organizan la vida
colectiva. Esta perspectiva esta estrechamente vinculada a la caminabilidad, ya que
estos puntos de encuentro requieren de espacios que faciliten el transito peatonal y
favorezcan la interaccion social. Asimismo, Carrion y Puentes (2001; 2009)
destacan la importancia de la diversidad y el dinamismo urbano, subrayando la
necesidad de contar con espacios publicos que integren a la ciudadania y
fortalezcan la cohesion social. Ambos enfoques ponen en evidencia coémo la calidad
del espacio publico y el facil acceso peatonal son fundamentales para el desarrollo
social en las ciudades.

2.4.1.1 Las transformaciones del espacio publico.

A lo largo de la historia, el espacio urbano ha cumplido tres funciones clave:
ser un lugar de encuentro, un mercado y un espacio de conexién (Gehl, 2001). Estas
funciones han evolucionado debido a cambios tecnol6gicos y socioeconémicos,
alterando la relacion entre los ciudadanos y el espacio publico. Las actividades de

intercambio y encuentro en las calles han sido desplazadas a espacios cerrados,
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mientras que las calles se han convertido en escenarios de protesta y consumo

(Lefebvre, 1974).

Miralles-Guasch (2002), al analizar la calle como lugar para caminar, sefiala
gue las funciones urbanas crecieron durante la revolucion industrial, reflejandose en
el espacio publico, especialmente en la calle, cuya complejidad aumentd con el

tiempo, segun Bohigas (1995).

Por lo tanto, el espacio publico debe entenderse como un lugar donde se
crean y se leen discursos, mas alla de lo publico y colectivo. Es un espacio en
constante construccion mediante la apropiacion y la identificacion de sus usuarios,
actuando también como un elemento cohesivo del tejido urbano. Su identidad no
solo depende de factores morfolégicos, sino también de las dinamicas

socioecondémicas y socioculturales (Borja & Muxi, 2001).

Ricart & Remesar (2013) argumentan que el espacio publico incluye vias de
circulacion abiertas, como calles, plazas, parques y edificios publicos, cuyo suelo es
de propiedad publica y cumple funciones materiales. En esta investigacion, se
destaca como los fendmenos ocurridos en la calle y los espacios de los itinerarios

peatonales se relacionan con la accesibilidad y la calidad del entorno.

Para este estudio, los itinerarios peatonales son recorridos que pueden variar
en exigencias ambientales y de disefio, dependiendo de si son vias independientes

o compartidas con otros modos de transporte (Concello de Lugo, 2013).
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Los itinerarios peatonales deben funcionar como enlaces entre tramos de
vias e intersecciones, permitiendo a los peatones desplazarse de manera segura,
comoda y continua. Estos caminos deben conectar diversas areas del municipio,
desde los centros urbanos hasta las periferias, facilitando la formacién de una red

peatonal (idem).

Fisicamente, un itinerario peatonal representa el recorrido habitual de un
peaton por el espacio publico, pudiendo cumplir varias funciones y abarcar
diferentes distancias, siempre respetando la escala humana (generalmente no
excede los 20 minutos de duracion, considerando la velocidad promedio de

caminata de 3-4 km/h) (Pozueta, et al., 2009).

Hasta este punto, hemos establecido una definicién del espacio publico y sus
categorias. A continuacion, se integrara este concepto dentro del sistema urbano
mas amplio, con el propdsito de explorar las implicaciones urbanisticas del espacio
publico y cdmo su accesibilidad influye en la creacién de redes peatonales que

conectan las diversas areas de la ciudad.

2.4.1.2 El espacio publico como escenario de interaccion social

El espacio publico funciona como un escenario material y simbdlico para la
interaccién social, proporcionando un lugar fisico para actividades colectivas y
facilitando el intercambio entre los miembros de la comunidad (Ricart & Remesar,
2013). Su rol en la construccién de ciudadania esta vinculado a conceptos como

accesibilidad, libertad y transparencia, ya que promueve la integracion social al
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permitir la interaccion entre personas sin necesidad de justificar su origen o

condicion, situandolas como iguales (Borja & Muxi, 2001; Salcedo, 2002).

Los espacios publicos son puntos de socializacion, donde las relaciones
interpersonales varian segun el lugar, el tiempo de uso y la frecuencia de las
interacciones (Gehl, 1956; Wiedenhoeft, 1979). Las calles, al conectar espacios
como parques Y jardines, deben ser consideradas como espacios publicos en si
mismas. Un buen disefio urbano y una calidad ambiental adecuada pueden
transformar las calles en "Great Streets" (Jacobs, 1961), mejorando la legibilidad y
la identidad urbana, y contribuyendo a una imagen mas atractiva de la ciudad

(Lynch, 1960).

Segun Borja y Muxi (2001), es la presencia de la gente en las calles lo que
da verdadero significado al espacio publico, cualificAndolo y otorgandole una escala
humana. La interaccion social, ya sea en un contexto de cordialidad o conflicto,
define y enriquece estos espacios, convirtiéndolos en auténticos escenarios de la
vida urbana. Este enfoque resalta la necesidad de considerar a las personas como

elementos centrales en el disefio y gestion del espacio publico.

Finalmente, es importante analizar el espacio publico dentro de la estructura
urbana como una red que conecta la ciudad a través de sus diversos espacios

publicos, actuando como un elemento clave de cohesion urbana.

2.4.2 El espacio publico como flujo y vinculo
Al reconocer que la ciudad esta compuesta tanto por edificaciones como por los

espacios entre ellas, se entiende que las vias por las que transitan los ciudadanos
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forman parte integral del espacio publico y actian como elementos de conexion a
nivel territorial (Gehl, 2006). Una de sus caracteristicas fisicas mas destacadas es
la accesibilidad, lo que las convierte en elementos fundamentales para la
aproximacion y el uso diario de los ciudadanos (Correa, 2011).

Siguiendo esta idea, el espacio publico esta estrechamente relacionado con
las estructuras de movilidad. Las calles que atraviesan las ciudades no solo facilitan
el transito diario, sino que también actian como escenarios donde las personas
interactian y se mueven, afladiendo una dimension mas al espacio publico como
parte integral de la movilidad urbana. Se pueden vivir experiencias Unicas durante
el proceso de desplazamiento en el espacio, y estas vivencias forman parte esencial
de las dinAmicas sociales y las relaciones que se establecen en las ciudades, lo que
vuelve mas interesante su estudio (Diaz-Osorio & Marroquin, 2016).

Los atributos de conectividad, accesibilidad y equilibrio social y econémico
en los espacios urbanos, ya sea a nivel de calles, manzanas, barrios o sectores,
son los que confieren calidad al entorno urbano. En este sentido, el espacio publico
se reconoce tanto por urbanistas como por sociélogos como el elemento clave que
genera condiciones y dindmicas que cohesionan el tejido urbano de la ciudad (Ricart
& Remesar, 2013).

Es fundamental destacar que esta cohesion urbana se alcanza cuando el
espacio publico no solo tiene valor de forma aislada, sino que se integra a una red
coherente de espacios publicos interconectados a lo largo del territorio. A pesar de
la independencia de cada espacio, su conectividad con otras areas de la ciudad, en
distintas escalas, resulta esencial (Lynch, 1960; Gehl, 2001). En otras palabras, el

espacio publico cumple una funcion estructural en la configuracion del tejido urbano
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y en la dindmica de vida de la ciudad, siendo clave para la cohesion urbana cuando
se organiza en redes.

Por otro lado, los viajes se consideran generalmente una demanda derivada,
ya que las personas viajan principalmente para acceder a otros lugares, no solo por
el simple gusto de moverse. El modelo de demanda de viaje asignha un "costo" que
incluye el tiempo invertido en el trayecto. De igual manera, se prefieren tiempos de
viaje mas cortos, lo cual es especialmente relevante para modos de transporte como
la bicicleta y la caminata, que suelen ser mas lentos que los viajes motorizados (Dill,
2004).

Existen limites practicos de la distancia que una persona caminara o andara
en bicicleta, de ahi que la distancia se manifiesta como condicionante del caminar,
pero eso se va abordar mas adelante. Una mayor conectividad de red puede reducir
las distancias de viaje para todos los modos, incluidos caminar y andar en bicicleta.
Un beneficio adicional de una mayor conectividad para estos modos es tener una
gama mas amplia de rutas para elegir. Un ciclista, por ejemplo, podria elegir una
ruta un poco mas larga si puede usar un carril para bicicletas, una calle con menos
trafico o una colina menos empinada. (idem)

La movilidad en el espacio publico genera nuevas formas de representacion
cultural, territorialidad y reconocimiento social. El espacio publico es esencial para
los desplazamientos, por lo que es importante distinguir entre los conceptos de
lugares y flujos (Velasquez, 2015). La calle, como lugar, es un destino donde se
realizan diversas actividades, y los usuarios suelen desplazarse a pie. Aunque son
clasificados como "peatones”, no solo pasan por la zona, sino que pasan tiempo alli

realizando actividades como comprar, hablar, descansar, entre otras. Estos
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usuarios se ven afectados por el ruido y la contaminacién del trafico, que también
limita su movimiento debido al alto volumen de vehiculos (Jones, Boujenko, &
Marshall, 2008).

A lo largo de la modernidad, la relacion entre el espacio publico y las redes
de movilidad ha relegado la escala humana a las aceras, vinculando la calle
principalmente con desplazamientos motorizados, y dejando espacios publicos
como parques Yy jardines para la interaccién social (Miralles-Guash, 2002; Rojo
Carrascal, 2018).

El uso del espacio es clave para proponer actividades exteriores de calidad.
Factores como el tamafio de la calle, materiales, paisajes agradables, y la
disponibilidad de zonas de sombra y mobiliario urbano multifuncional son
fundamentales para generar interacciones (Velasquez, 2015).

El espacio publico es un nodo en una red que articula tanto el movimiento
como la interaccién social, lo que se refleja en el disefio urbano. Como Vinculo y
Lugar, una calle conecta diferentes modos de transporte, siendo esencial para un
flujo continuo y eficiente, lo que permite minimizar el tiempo de viaje (Jones,

Boujenko, & Marshall, 2008).

2.4.2.1 El espacio publico con atributos

La sensibilidad al paisaje circundante y la provision de espacios abiertos dentro de
una comunidad es un componente necesario para un disefio urbano y una
planificacion comunitaria exitosa. Un objetivo latente del desarrollo orientado a los
peatones no es solo hacer que caminar y potencialmente transitar sea una

alternativa viable, sino también facilitar el acceso y la preservacion de valiosos
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espacios abiertos. Ademas, la funcion y distribucion del espacio publico al aire libre
debe satisfacer las necesidades pasivas y activas de la comunidad (Community
Design+Architecture, Inc., 2002).

Las ciudades estan en constante transformacion, impulsadas tanto por
politicas publicas como por iniciativas privadas que responden a diferentes
necesidades y contextos. A menudo, estas transformaciones se centran en la
mejora de la accesibilidad y en la creacién de infraestructuras financiadas
principalmente con fondos estatales. Sin embargo, como sefala Flavio Villaca
(2001), las nociones de proximidad o lejania, asi como la idea de “bien ubicado” o
“‘mal ubicado”, no solo dependen de la distancia fisica, sino que estan influenciadas
por los sistemas de transporte, la disponibilidad de vehiculos y la distribucion de
servicios y estratos sociales. En este contexto, un lugar bien comunicado y ubicado,
especialmente en términos de transporte, es considerado mas valioso.

Mientras que algunos individuos tienen la libertad de elegir dénde vivir,
muchos otros se ven limitados por su situacion econdémica, lo que les obliga a residir
en areas periféricas, alejadas de los centros urbanos. Esto no solo implica estar mas
distantes de los centros de empleo, cultura y ocio, sino que también contribuye a
acentuar las desigualdades sociales. La movilidad urbana se convierte asi en una
de las formas mas visibles de destacar estas disparidades, ya que muchas personas
deben enfrentar desplazamientos largos y costosos para acceder a los servicios
béasicos de la ciudad (Souza, 2019).

El modelo tradicional de desarrollo urbano, basado en la estructura de centro-
periferia, ha generado una expansion continua de las areas centrales de las

ciudades, concentrando oportunidades en ellas, mientras que los sectores mas
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desfavorecidos tienden a asentarse en los suburbios. De esta manera, la movilidad
urbana se convierte en un factor clave para la inclusion social, ya que facilita o limita
el acceso a los beneficios generados en las areas centrales (Souza, 2019).

En respuesta a estos desafios, ciudades como Vitoria-Gasteiz han adoptado
modelos de movilidad mas sostenibles, enfocandose en las personas en lugar de
priorizar el uso del automovil. La ciudad ha implementado medidas efectivas para
reducir la dependencia del vehiculo y fomentar la movilidad activa y el transporte
publico, lo que ha mejorado la calidad de vida de los ciudadanos, promovido la
inclusion social y reducido la huella de carbono.

Para evaluar la efectividad de estos modelos, organizaciones como Project
for Public Space (PPS) en Estados Unidos han desarrollado un método basado en
cuatro atributos clave para la planificacion y disefio de espacios publicos: accesos
y vinculaciones, usos y actividades, confort e imagen, y sociabilidad. Estos
elementos son esenciales para mejorar la calidad del espacio publico, creando
entornos mas inclusivos y dinamicos, que fomenten la interaccion social y el sentido
de comunidad. A través de estos principios, se busca aumentar la plusvalia del
suelo, mejorar laimagen urbana y fortalecer las relaciones sociales positivas, lo cual
es crucial para el éxito de los modelos de movilidad centrados en las personas (PPS,
2018).

Los atributos secundarios de este enfoque, divididos entre cualitativos y
cuantitativos, permiten una evaluacion mas detallada y practica de los espacios
publicos, algunos de los cuales seran analizados mas adelante en la metodologia y

pueden verse mas profundamente en la figura 7.
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Figura 7.

Modelo propuesto por “Project for public spaces” para hacer de un espacio publico

un lugar excelente.
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Nota. Obtenido de pps.org en su version en espafiol por Guillermo Bernal de la Fundacién

Placemaking México (2020).

Finalmente, la amplia relacion que existe entre el espacio publico y los

sistemas de movilidad no solamente se concreta por sus atributos positivos sino
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también por los negativos como elementos que puedan condicionar o limitar su

acceso.

2.4.2.2 El espacio publico y la experiencia del peatén
La experiencia del peaton al acceder al espacio publico requiere un enfoque
diferente al tradicional, el cual ha sido ampliamente utilizado en estudios de
accesibilidad. No solo se debe considerar la distancia o proximidad a los espacios
publicos, ni la facilidad de llegar en pocos minutos (umbrales de distancia). Segun
Lynch (1960), la accesibilidad también depende del tiempo, pero especialmente del
"atractivo" y la identidad de los itinerarios. En este estudio, se destacan los
itinerarios peatonales como el principal objeto de andlisis para medir la accesibilidad

peatonal, incorporando la experiencia del peatébn como una variable esencial.

El movimiento peatonal es el modelo de movilidad que permite una relacion
e interaccion mas directa con la ciudad. A través de los sentidos, el peatén
interactda con otros, participa en actividades comerciales y culturales a lo largo de
las calles (Venturi, 1998) y disfruta del entorno arquitecténico natural (Jacobs,
1996). Por ello, es crucial considerar la experiencia del peatén al evaluar su acceso
al espacio publico, ya que la falta de integracion entre la planificacién urbanay la de

movilidad contribuye a una desconexion entre ambos enfoques.

Los planes de movilidad, que a menudo surgen después de los planes
urbanos, deberian integrarse de manera conjunta en el desarrollo futuro de las
ciudades, priorizando la creacion y gestion de espacios publicos interconectados
(Gehl, 1936). Los espacios publicos desempefian un papel fundamental en los

contextos ambiental, econdmico y social, siendo claves para la calidad de vida y la

60



sostenibilidad en la ciudad (Chiesura, 2004). En cierto modo, la existencia de la

ciudad como entidad colectiva depende de la existencia de estos espacios.

Desde el punto de vista econdémico, los espacios publicos generan
externalidades positivas. Investigaciones de Correll, Lillydahl y Singell (1978), Luttik
(2000), y Kong et al. (2007) demuestran que las areas cercanas a espacios publicos
de calidad peatonal o a espacios verdes urbanos tienden a tener precios de venta
mas altos. Estas externalidades disminuyen cuando el acceso a los espacios
publicos es limitado, pero pueden aumentar significativamente con mejoras en la
accesibilidad, como el transporte publico o mejores itinerarios conectados entre

modos de transporte.

Ademas, los espacios publicos tienen un componente social crucial, ya que
son lugares de socializacion que facilitan la creacion de relaciones interpersonales.
La intensidad y tipo de estas relaciones varian segun las caracteristicas del lugar,
el tiempo de uso y la frecuencia de las interacciones sociales (Gehl, 1956;
Wiedenhoeft, 1979). En este sentido, las calles, al conectar diversos espacios
publicos como parques y jardines, deben ser consideradas, analizadas, tratadas y
disefiadas como espacios publicos en si mismas. A diferencia de la vision de Le
Corbusier y el urbanismo moderno, la calle no es solo un pasaje para la movilidad,
sino una institucion social compleja donde los ciudadanos, desde nifios, aprenden
a socializar y formar comunidad. Si la calle privilegia al automaovil sobre el peatdn,
pierde su esencia y la ciudad pierde vitalidad. Un disefio urbano enfocado en la

calidad peatonal transforma las calles en “great streets” (Jacobs, 1996), mejorando
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la legibilidad urbana y reforzando su identidad (Lynch, 1960), lo que a su vez

potencia la imagen atractiva de la ciudad.

Finalmente, el aumento de la accesibilidad interna y externa en la ciudad
mejora la calidad estructural y funcional de sus vias urbanas, las cuales forman
parte fundamental del esqueleto urbano. Este elemento es clave en la configuracion

del espacio publico y en la percepcion que los ciudadanos tienen de la ciudad.

2.4.3 Lared peatonal

Una de las tareas de las ciudades al planear ciudad y/o ejercer legislaciones a favor
de la ciudad es asegurar el funcionamiento de sistemas o redes generales de
comunicaciones, es decir los conjuntos de elementos publicos que conectan entre
si las distintas areas urbanas y doten de coherencia y unidad al conjunto.
Generalmente en los gobiernos se atienden las redes de comunicaciones, servicios,
carreteras, transporte sin atender otras como la red de ciclistas y la red peatonal,
las cuales deberian tener la misma importancia y caracter respecto a la anteriores
en disposicion, asi como su ordenamiento (PONS, 2017).

En términos generales, una red es un conjunto de elementos conectados
entre si que permiten el intercambio de informacion, recursos o servicio. Una red se
define por tres elementos cruciales, los nodos (puntos o entidades que estan
conectados, como personas, computadoras o ciudades), los flujos (o que se mueve
a través de la red, como datos, personas o bienes) y los enlaces (conexiones o
vinculos entre los nodos, que permiten la interaccion o el flujo de informacion, como

cables, rutas o lineas de comunicacion).
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A través de una red peatonal, una ciudad puede estructurar su espacio urbano
conectando areas, barrios, el centro con la periferia e incluso distintos barrios entre
si. Esta red se conforma por los itinerarios peatonales que, al integrarse, actian
como los enlaces entre diferentes puntos de la ciudad. Estos itinerarios suelen
desarrollarse en torno a polos de atraccion, como equipamientos urbanos, zonas
centrales, areas con alta concentracion de empleo y vivienda, estaciones de tren,
puertos, paradas de transporte publico, caminos rurales y, en algunos casos, rutas
regionales, que funcionan como nodos clave dentro de la red. Estos nodos, por su
ubicacion o caracteristicas, generan demanda de desplazamientos y facilitan el
acceso peatonal (Pozueta, Lamiquiz, & Porto Schettino, 2009).

La red peatonal en una ciudad es clave para la organizacion de su espacio
urbano, ya que actla como un sistema que conecta diferentes areas y puntos de
interés. Para ser eficiente, una red peatonal debe asegurar la conectividad de los
nodos urbanos de forma que los flujos de peatones puedan circular de manera
continua y segura. Tal como sefialan Pozueta, Lamiquiz y Porto Schettino (2009),
"una red peatonal debe facilitar los flujos peatonales entre las areas urbanas y los
polos de atraccion". Esta red no solo debe cumplir un rol funcional, sino que también
debe ser disefiada con un enfoque integral, considerando aspectos sociales,
ambientales y culturales que enriquecen la experiencia del peatén. En este sentido,
la estructura de la red peatonal debe incorporar elementos que mejoren su
eficiencia, como la disposicion estratégica de nodos que conecten zonas clave de
la ciudad (Ministerio de Vivienda de Espafa, 2010).

Para que una red peatonal cumpla con su funcion dentro de la movilidad

urbana, debe ser eficaz, confortable, segura y atractiva. En primer lugar, la eficacia
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de la red se refiere a su capacidad para conectar eficientemente los diferentes
puntos de la ciudad, especialmente aquellos con alta concentracidon de actividades,
como centros comerciales, estaciones de transporte y areas residenciales (Pozueta
et al., 2009). La confortabilidad, por su parte, esta vinculada con la proteccion del
peaton frente a condiciones climaticas adversas, 1o que puede lograrse mediante la
inclusion de areas verdes, arboles y refugios (Ministerio de Vivienda de Espafia,
2010). La seguridad es otro factor fundamental, ya que una red peatonal debe
garantizar la proteccion del peaton tanto frente al trafico vehicular como a
comportamientos delictivos. Finalmente, la atractividad de la red contribuye a la
creacion de un entorno que no solo es funcional, sino también agradable y
estimulante para la interaccion social, como lo resalta Jacobs (1996), al sefialar que
"la calle es un espacio de interaccion social que debe ser vivido".

El disefio de redes peatonales varia segun el tipo de suelo en el que se
implementan. En suelos urbanos, las intervenciones pueden centrarse en la mejora
de las infraestructuras existentes, como la remodelacion de calles y el ajuste de la
trama urbana para hacerla mas amigable con los peatones. Segun Community
Design + Architecture (2002), "en suelos urbanizables, es posible crear nuevos
caminos que ofrezcan mayor confort y seguridad a los peatones”. En suelos no
urbanizables, el desafio radica en garantizar que los caminos rurales conecten de
manera efectiva las areas urbanas con las zonas rurales y naturales, permitiendo
un acceso adecuado a estos entornos.

La integracién de nodos clave dentro de la red peatonal es esencial para
aumentar la calidad de la misma. Estos nodos actian como puntos de encuentro y

descanso para los peatones, lo que incrementa la atractividad de la red. Al respecto,
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Gehl (1956) sugiere que "los espacios publicos deben ser disefiados para fomentar
las interacciones sociales, transformando las calles en lugares de encuentro”.
Ademas, la interaccion de la red peatonal con otros modos de transporte, como
bicicletas y automoéviles, es crucial para garantizar la eficiencia de la movilidad
urbana. La creacion de cruces seguros, la integracion con el transporte publico y el
disefio de infraestructura para bicicletas son factores que contribuyen a una red de
movilidad multimodal efectiva (Pozueta et al., 2009). En este contexto, aunque el
caminar no sea el modo de transporte mas utilizado, es esencial que las redes
peatonales reciban la misma atencion en el disefio urbano que los demas modos de
transporte, para asegurar su accesibilidad y funcionalidad en todo el espacio
urbano.

En primera instancia los movimientos peatonales son realizados desde y
hacia puntos atractores en la ciudad, donde cabe la consideracion que el disefio de
€s0S puntos tiene repercusiones a nivel local. Esto se sustenta a partir de la
introduccion de la variable de la trama urbana, es decir la forma de los elementos
espaciales (calles, plazas, callejones, etc.) los cuales se unen para formar un patrén
global (Pozueta, Lamiquiz, & Porto Schettino, 2009).

Teoricamente la configuracion de la trama urbana puede tener efectos sobre
el movimiento que son independientes de los puntos de atraccion, esto debido al
nivel de accesibilidad de los destinos cuando juega como factor determinante en la
eleccion de los destinos de los desplazamientos, de igual forma las rutas elegidas
para moverse dependen en gran medida de la distancia mas corta a recorrer,

métrica o topologicamente. (idem).
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En este sentido se puede entender a la trama urbana como el disefio de
posibles rutas de movilidad, o como un sistema de origenes-destino, donde la
configuracion de la trama puede ser también implicado en el movimiento. Entonces
la configuracion de la trama urbana afecta tanto la distribucion de atractores como
el patrén de movimiento peatonal urbano, que a su vez afectan la morfologia de la
propia red urbana.

La teoria natural del movimiento planteada por Hillier y Hanson (1992)
plantea a la configuracion de sistemas urbanos (trama) como el principal generador
de patrones de movimientos peatonales y a los puntos de atraccion (edificios) como
ecualizadores que pueden multiplicar ya sea positiva 0 negativamente el patron
basico establecido por la configuracion.

El movimiento natural se refiere a la cantidad de desplazamientos peatonales
urbanos en una cuadricula, determinado por la estructura de la red urbana, un
fenbmeno que puede variar culturalmente. Este tipo de movimiento constituye el
componente principal del flujo en los espacios urbanos, como se observa en los
centros urbanos, donde la intensidad del movimiento es mas notable. Sin este
movimiento, el espacio se percibe vacio y desprovisto de actividad (Talavera-Garcia

R., 2012).

El movimiento natural en las redes urbanas juega un papel crucial, ya que
estas no solo facilitan y canalizan el flujo de personas, sino que también generan un
campo probabilistico de encuentro y evasion, lo que influye directamente en las
relaciones sociales dentro del espacio urbano. De este modo, las redes urbanas

pueden considerarse productos culturales, pues, a través del movimiento natural,
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crean espacios de interaccion con diversas estructuras. En esta red surgen distintos
niveles y tipos de interaccion, lo que permite identificar y distinguir entre diferentes
categorias de personas, como residentes y forasteros, hombres y mujeres, adultos
y nifos, o distintas clases sociales (idem).

Segun (Pozueta et. al., 2009) En su libro “Ciudad Paseable” el discurso se
establece a partir de ciertas premisas y aceptaciones.

Los desplazamientos a pie tienen sus limitaciones que se dividen en dos clases.

1. Los motivos para caminar (Cultura vial, educacién politica al respecto)

2. Marco Urbanistico Legal (Limitaciones de densidad, edificabilidad,

infraestructura)

También existen limitaciones fisicas dadas por la capacidad del propio ser
humano de moverse libremente, las distancias a recorrer, el clima y demas
condiciones ambientales, y la percepcion de comodidad y seguridad). (Huang,
2012).

De acuerdo con el gobierno espafiol, hay diversas razones para fomentar el
caminar en las ciudades, entre las mas destacadas se encuentran: su caracter como
un medio de transporte sostenible, la promocion de habitos saludables, su
contribucion a la economia local, la equidad en la inversion, el uso eficiente del
suelo, la reduccion de la congestion, asi como la mejora en la calidad de vida y la
integracion social (PONS, 2017).

Ryon Snyder (2018) sefiala que caminar es una actividad econémicamente
beneficiosa, ya que no implica ningun gasto, mas alla de la capacidad fisica de la

persona y su decisibn de hacerlo. Ademas, caminar reduce la dependencia
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energética de las ciudades al disminuir el uso de vehiculos motorizados, lo que
genera ahorros en servicios sanitarios y de salud, ya que es una forma saludable
de moverse por la ciudad. También apoya el comercio y las actividades econémicas

locales, fomenta el turismo, y contribuye a la reduccion del ruido y la contaminacion.

Otros autores también resaltan los beneficios de caminar, al considerarlo como
una actividad que mantiene a las personas en contacto directo con la naturaleza, el
entorno urbano, y otras personas, lo que enriquece la experiencia social y sensorial.
Este tipo de interaccion se asocia con la mejora de la calidad de vida e integracion

social (Jacobs, 1992; Gehl, 2007; Calthorpe, 1993; Sanat, 2008).

“Alla donde se crea un marco fisico mejor, las actividades exteriores tienden a

crecer en numero, duracion y alcance”. (Gehl, 2006;45).

2.4.4 Condicionantes de la movilidad peatonal

En el contexto urbano actual, caracterizado por un rapido cambio demografico y un
crecimiento espacial acelerado, uno de los principales desafios que enfrentan las
ciudades es la planificacion y gestion efectiva de los espacios publicos (ONU-
Habitat, 2018). En este sentido, es crucial reconocer la importancia de los distintos
actores que interactian en el espacio publico, siendo el peaton un elemento
fundamental en las redes de movilidad urbana.

A lo largo del tiempo, el papel del peatén ha evolucionado de ser el
protagonista del paisaje urbano a convertirse en el mas vulnerable, especialmente
con la creciente presencia de vehiculos motorizados de alta velocidad en el entorno
urbano. Esta transicion ha expuesto al peaton a situaciones riesgosas e

inadecuadas, evidenciando la necesidad de repensar y mejorar la infraestructura y
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las politicas urbanas para garantizar su seguridad y bienestar (Pozueta, Lamiquiz y
Porto Schettino, 2009).

Asi, si entendemos el espacio publico como la estructura esencial que facilita
el desarrollo de diversas redes de movilidad, su uso como medio de desplazamiento
a través del entorno urbano ofrece una forma adicional de conectividad para la
ciudad. Al mismo tiempo, influye de manera positiva 0 negativa en la accesibilidad
(Muraco, 1972). El desafio en la calidad peatonal de las ciudades suele radicar en
la falta de atencion a los multiples factores que afectan a los peatones, muchos de
los cuales van mas alla del disefio de las vias (Pozueta, Lamiquiz, & Porto Schettino,
2009).

Los desplazamientos peatonales forman la base de la movilidad y de las
relaciones urbanas al ser la forma primaria de ejercer tu autonomia para atender
necesidades propias. Ademas, ha representado la forma basica de
desplazamientos por siglos en aglomeraciones (ciudades) de hasta 1 millén de
habitantes, entonces si estas ciudades funcionaban en el pasado habria que poner
sobre la mesa el cuestionamiento del porque se ha degradado el caminar como
principal medio de desplazamiento (Tal & Handy, 2012).

Caminar tiene una velocidad promedio de desplazamiento de 4 a 5 km/h, lo
que permite un radio de accién caminable de hasta 2 km. Sin embargo, existe una
limitacion importante, ya que esta actividad requiere un esfuerzo que no todas las
personas estan dispuestas a realizar, o al menos, no en todas las circunstancias o
momentos. Esto se evidencia cuando las distancias por tanto los tiempos de

recorrido se vuelven mayores, en adicion al ser una opcion entre otros modos de
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transporte como los motorizados que ofrecen mayores radios de desplazamiento en
tiempos mas cortos se vuelve una eleccion menos atractiva (PONS, 2017).

Si las ciudades no estan disefiadas para mantener los recorridos habituales
dentro del radio de accion caminable, o si la edificacion y las actividades urbanas
no integran de manera efectiva a los peatones, incluso con aceras amplias o calles
exclusivas, el uso de estos espacios sera muy limitado. La clave esta en que el
disefio urbano debe acompanfar y respaldar a los peatones, haciendo de la ciudad

un lugar acogedor que fomente la caminabilidad (Project for Public Spaces, 2018).

Los espacios urbanos no solo cumplen con una funcion social y cultural, sino
gue también actian como contenedores para las actividades que dinamizan la
ciudad y satisfacen las necesidades de sus habitantes. Siguiendo la clasificacién de
Gehl (2006), estas actividades se dividen en tres grupos: las necesarias, como ir al
trabajo 0 a la escuela; las opcionales, que incluyen caminar al aire libre o disfrutar
de espacios recreativos; y las sociales, que involucran relaciones interpersonales
en diversos contextos (Soltanian & Mohammadi, 2015). Un disefio urbano que
promueva la conexién entre estos grupos de actividades y respete las distancias
caminables potencializa la experiencia del peatdn, convirtiendo a la ciudad en un

espacio mas accesible, vivo y funcional.

En este discurso los rasgos urbanos de una ciudad dados por el entorno
edificado y el no edificado deben adecuarse a las necesidades y exigencias del
peaton. Sin embargo, también existen factores que condicionan la marcha a pie que
pueden dividirse en indicadores, (Pozueta et.al., 2009) los clasifica de la sig.

Manera:
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Velocidad/Distancia. Este influye de manera directa en la eleccion modal de acuerdo al
actual ritmo de vida y ocupaciones, los tiempos de recorrido de origen destino marcan la
pauta para que un viaje sea aceptable por casi todas las personas, por ejemplo, cuando un
recorrido dura de 20-30 min. Es el tiempo maximo que las personas estan dispuesta a
cambiar, mientras que cuando exceden este limite, los viajes necesitan asociarse al

transporte publico para ser eficaces o ser sustituidos por otros medios como la bicicleta.

Topografia. Este factor afecta la velocidad de desplazamiento del individuo o en algunos
casos limita y vuelve desigual el acceso por lo que para superar esta condicionante es
necesario la implementacién de tecnologias, por ejemplo, las escaleras eléctricas instaladas
en Medellin, que proporcionan una forma de hacer continuos los recorridos peatonales entre

la zona de abajo con la zona de las colinas.

Clima. Sin duda esta limita la posibilidad de caminar por climas extremos ya sea frio, calor,
lluvias, nevadas, vientos; este factor nos aterriza en la realidad de que el caminar no es una

opcién permanente ni reversible.

Seguridad/Vulnerabilidad. Existen diferentes tipos de miedos a los que se enfrenta un
peatén al caminar, desde los riesgos de atropellamientos, infraestructura inadecuada como
banquetas reducidas, discontinuas o alcantarillas peligrosas como a ser victima-+ de la

criminalidad en la calle.

La escena urbana. En este indicador intervine la percepcion del peatén ante su entorno, el
paisaje que se puede observar en los recorridos a pie, la imagen urbana que proyecta, el
tipo de arborizacién y la conexién visual entre los elementos urbanos que dan una idea de

la distancia a recorrer.

A nivel urbano también existen varios rasgos urbanos que tienen influencia en la movilidad

peatonal en la escala de barrio, sector, ciudad.

Dispersién urbana. Los recorridos peatonales se ven afectados cuando existen rupturas de

la continuidad fisica ya sea de un espacio publico, barrio o sector por vias de ferrocarril, vias

71



rapidas como autopistas, e instalaciones de telecomunicaciones. La dispersion urbana
también ha traido consigo espacios residuales sin uso; algunos autores los conceptualizan
como vacios urbanos los cuales contribuyen a la mala imagen de la ciudad, también dan
lugar a espacios para la delincuencia y el aumento de las distancias a recorrer al desplazarte

a pie.

Densidad urbana. Existe una relacion proporcional entre la densidad urbanay las distancias
intraurbanas, cuando hay mas densidad en una parte de la ciudad significa que las distancias
dentro de la ciudad se vuelven menores, segun la disposicion de centros urbanos, los
servicios y los equipamientos, por lo cual guarda una relacién directamente proporcional con
la movilidad en una ciudad, ya que genera los puntos de origen-destino de los
desplazamientos diarios. Este principio se perseguia desde el comienzo del modernismo por
personajes como Le Corbusier, fue parte de documentos de arquitectura tan importantes
como la carta de Atenas y tema de disertacién en congresos como el CIAM que llamaban
“zonning” al hecho de distribuir las actividades y viviendas en una ciudad por sectores y
niveles de funcionamiento. El tener una mayor densidad urbana también contribuye a

fortalecer el paisaje y generar ambientes mas seguros.

La densidad urbana entre otras formas se puede evaluar al medir el grado de concentracion

de actividades y viviendas por unidad de superficie.

Usos de suelo. En correspondencia con el factor anterior se tiene a la separacion de los
usos de suelo segun sus funciones para la vida urbana, lo cual también contribuye a
aumentar o disminuir las distancias de los desplazamientos necesarios en una ciudad, segin
origen y destino. Cuando los usos de suelo son totalmente separados y distribuidos sin
alguna estrategia tiende a producir espacios publicos subutilizados, menor animacioén

urbana, menor seguridad en las calles y por tanto espacios menos atractivos.

Red peatonal. Esta se refiere a la red de infraestructura por la que pueden transitar los
peatones como aceras, calles, plazas, parques y areas de uso exclusivo, se cree que para

tener ciudades mas funcionales el trazado urbano de una ciudad deberia ser definido por la
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red peatonal. Este trazado puede lograr una mayor permeabilidad urbana al considerar los
tamafios de las manzanas por ejemplo que al reducirse, los recorridos de una calle a otra se
vuelven mas cortos lo cual invitaria mas a realizarlos a pie, también el aumento en la anchura
de la banquetay la reduccion de la anchura de las calles atacando la accidentalidad peatonal
gue forma actualmente una barrera psicoldgica para los peatones, de igual forma son

maneras implicitas de dar prioridad al peatén frente al automovil.

El trazado urbano o la trama urbana dan lugar a dos atributos esenciales del espacio que
son la conectividad y la accesibilidad, es asi que a través de su configuracion se puede
manipular el espacio de tal forma que asegure accesibilidad global y local, lo cual a su vez
genera conectividad entre sectores. Por ejemplo, calles mas centrales y mas continuas
elevan autométicamente el flujo peatonal de un sector, este concepto se maneja por Hillier y

Hanson (1984) en su teoria del Space Syntax como “Caminabilidad de las tramas”.

Edificacion y espacio publico. Finalmente, otro factor urbano que afecta la experiencia de
caminar es la disposicién de los edificios, ya sea mas o menos separados entre si, su
configuracioén, la transparencia de las plantas bajas, la proporcién de las fachadas y la
relacion entre la altura de los edificios y la anchura de la calle. Ademas, influyen la
distribucion de huecos, los usos de suelo en las plantas bajas y la accesibilidad de cada
edificacién. Todo esto afecta la sensacion que experimentan los peatones al caminar por
una calle. Por ejemplo, una via llena de edificios altos y modernos, pero con usos de suelo
poco atractivos en sus plantas bajas, puede generar una sensacion de encierro. En este
caso, la calle se vuelve poco atractiva para el peatén, y la arquitectura de las fachadas ni

siquiera es percibida o reconocida.

2.4.6 De la movilidad a la accesibilidad

Durante afos, los estudios de movilidad se enfocaron Unicamente en los

desplazamientos entre origen y destino, analizando distancias, patrones y redes de

transporte. Sin embargo, hoy en dia, la movilidad urbana se concibe dentro del

73



paradigma de la sostenibilidad. Esta abarca los desplazamientos que las personas
realizan por motivos laborales, educativos, sociales, entre otros, y se considera
sostenible cuando no pone en riesgo el entorno ni compromete recursos para las
generaciones futuras (Santos y Ganges & De las Rivas Sanz, 2008). Aunque la
movilidad y el transporte a menudo se confunden, Andrea Gutiérrez (2010) aclara
que el transporte es el componente material de la movilidad, mientras que la
movilidad es el concepto mas amplio que incluye estos desplazamientos.

Ademas, la accesibilidad urbana es clave para comprender la movilidad en
términos sociales, espaciales y econdomicos. No solo implica el desplazamiento
fisico, sino también el conjunto de mecanismos que promueven el uso equitativo del
espacio urbano y de sus infraestructuras. Schelotto (2004) subraya que la
accesibilidad estd vinculada al acceso democratico a espacios, oportunidades,
servicios y recursos. En este sentido, se distingue que la accesibilidad esta
relacionada con el espacio, mientras que la movilidad se refiere a las personas y
colectivos que lo utilizan.

Hasta este punto del analisis, el término "accesibilidad" se refiere a la
proximidad relativa a bienes o servicios, considerando el minimo costo o tiempo
necesario para alcanzarlos. Es decir, la accesibilidad es la capacidad de obtener un
bien o servicio en un lugar especifico (Paez, Scott, & Morency, 2012). Aungue las
decisiones participativas y consensuadas juegan un rol importante en el desarrollo
territorial, la conectividad urbana es esencial para garantizar la accesibilidad. Por lo
tanto, la movilidad en una ciudad no solo depende del transporte, sino también de

la organizacion espacial y de factores individuales como edad, ingresos y género
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(Miralles-Guash, 2002), lo que vincula estrechamente la movilidad sostenible con la

accesibilidad urbana.

Finalmente, a partir de los argumentos que se han planteado hasta este
capitulo la definicion de accesibilidad urbana que se construye en esta tesis es
“Conjunto de atributos y capacidades que facilitan los desplazamientos para
acceder a un destino, que ofrece la posibilidad de ir de un lugar a otro a un minimo
costo de viaje o tiempo, posibilitando a toda la poblacién acceder y participar en las

oportunidades que ofrece la ciudad.”

2.4.7 La accesibilidad peatonal

La accesibilidad peatonal, especialmente en relacién con el transporte publico, es
un aspecto clave que debe entenderse como un concepto integral que beneficia a
todos los usuarios, independientemente de su ubicacion geografica, condiciones
fisicas, sociales o econdmicas. Este concepto abarca todas las etapas del viaje,
desde la obtencion de informacion inicial hasta la llegada al destino. Incluye
aspectos como el acceso a las paradas, el tiempo de espera, el costo, el proceso
de embarque, el trayecto, y el momento en que se desciende del vehiculo. La
accesibilidad, por lo tanto, esta presente desde que surge la necesidad de
desplazarse hasta que se satisface el objetivo del viaje (Naranjo, 2015).

En este caso, se va analizar la accesibilidad peatonal al espacio publico
mediante analisis de itinerarios peatonales. Por lo tanto, este enfoque puede
contribuir a otros medios de transporte como el publico para tomar decisiones sobre
las futuras extensiones en las redes y para ubicar nuevas paradas de autobus en

areas de alta demanda potencial.
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El acceso a las redes de desplazamiento debe garantizar igualdad de
oportunidades a todos los habitantes, abordando la dimension social para evitar la
exclusion de quienes residen o trabajan fuera de los limites de cobertura de las
redes de transporte y areas de servicio. Para lograrlo, es fundamental analizar la
proximidad entre espacio y tiempo de viaje, considerando que esta relacion no es
lineal y depende del modo de transporte utilizado, como el caminar. A pesar de que
la proximidad es vista como un atributo urbano deseable, rara vez se ha estudiado
desde el uso cotidiano que las personas hacen de su entorno cercano, lo cual este
trabajo pretende analizar a través de los desplazamientos diarios de los ciudadanos
en su barrio.

Con esta légica se analizdé las distancias a recorrer para acceder a
actividades de la vida diaria como ir al trabajo, escuela, hacer compras del
supermercado, etc. y la percepcion de distintos tipos de usuarios al hacer uso de
los mismos, para explorar mas a fondo el rol del peatén para la accesibilidad de las
infraestructuras de transporte, enfocandonos en las colonias consolidadas que se
encuentran en los sectores de la ciudad cuya disposicion geogréfica es cercana al
centro urbano donde se localizan la mayoria de los servicios y equipamientos de la
ciudad y por otra parte en las urbanizaciones de mas reciente creacion en las
periferias de la ciudad como areas residenciales de diferente estrato social, debido
a los procesos de crecimiento irregulares en la urbe. Este fenbmeno se piensa ha
dejado efectos evidentes en la dotacion de transporte y el grado de accesibilidad de

estos sectores.
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2.3 Estado de la Practica Sobre Caminabilidad

Al analizar las ciudades desde una perspectiva mas profunda, se revela que la
accesibilidad peatonal y la configuracion urbana estan estrechamente
relacionadas. Ciudades destacadas por su alta caminabilidad incluyen a
Copenhague, Hamburgo, Nueva York, San Francisco, Amsterdam, Estocolmo,
Madrid, Pontevedra, Barcelona, asi como varias en América Latina, como
Medellin, Quito y Ciudad de México. Estas urbes, reconocidas por sus altos
niveles de sostenibilidad y funcionalidad, comparten una serie de caracteristicas

gue fomentan un entorno propicio para el peatén (IMCO, 2019).

2.3.1 Ciudades 30
Una tendencia que prevalece en las ciudades europeas encaminadas a promover
la movilidad peatonal antes mencionadas y otras mas es la adopcién del
planteamiento de Ciudades 30 impulsado por organizaciones tales como la Red de
Ciudades que Caminan?!, este planteamiento defiende la reduccién de la velocidad
a 30 kilébmetros por hora de todo el trafico rodado urbano, a través de la imposicion
de una jerarquia viaria que se conforma por anillos de circunvalacién a partir del
centro de la urbe basados en super manzanas y designa calles principales con
velocidades maximas de 50 km/hr, en donde es posible se reduce a 40 y hasta 30
km/hr las cuales sirven para conectar a los diferentes nucleos de la ciudad.

Sin embargo en este nivel, se debe prestar especial atencion en la seguridad

del peatdn en los cruces que pueden estar constituidos por pasos a desnivel; las

La Red de Ciudades que Caminan es una asociacion sin dnimo de lucro, abierta a ayuntamientos y otras administraciones publicas
comprometidas con la caminabilidad, con el objetivo principal de que los viandantes sean maximos protagonistas de la movilidad urbana
y del espacio publico. Fuente: ciudadesquecaminan.org
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aceras deben contar con ancho minimo de 2.5 metros, aunque en estas calles si se
busca el paso fluido de circulacion a motor, sobre todo el transporte publico; no
obstante deben generarse ambientes amables que brinden seguridad al peaton y
ciclistas cuyos modos de desplazamiento siempre deben estar presentes en el
disefio o redisefio de las calles de la ciudad. (PONS, 2017).

Después estan las calles secundarias las cuales distribuyen la circulacion al
interior de los barrios y brindan acceso a viviendas y servicios con un trafico muy
limitado, se plantean mas como “vias para estar” que como “vias para pasar” ya que
su infraestructura para itinerarios peatonales de calidad y otros usos de recreacion
esta equiparada y a veces debe superar su estructura para el trafico rodado.

Asi se distinguen tres tipos de calles secundarias: Zonas 30, Calles
residenciales y Calles peatonales. En estas se implantaron estrategias de
peatonalizacion gradualmente mas contundentes que van desde la pacificacién del
trafico, pasos peatonales a nivel, pasos peatonales a desnivel, aceras continuas,
ordenamiento de trafico rodado en bucles, calles de prioridad invertida y trafico muy
restringido, calles de plataforma Unica, disposicion de mobiliario urbano de disefio
gue favorece la peatonalizacion hasta calles completamente peatonales con paso
de ciclistas a conciencia de la prioridad peatonal. (idem). En las figuras 8,9,10 y 11

se observan ejemplos de disefio viario que toman en cuenta al caminar

como modo de desplazamiento.
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Figura 8. Figura 9.

Zona 30y Ciclovias en Ouddorp, Calle con plataforma unica en

Paises bajos. Pontevedra, Espaia.

Nota. Se observa el disefio de un solo carril
para circulaciéon de automéviles, carriles
laterales para andar en bicicleta y aceras
anchas para caminar. Obtenido de
es.wikipedia.org/wiki/zonas_30#

Nota. Calle peatonal con carril de servicio para
automdvil. Obtenido de lavozdegalicia.es

Figura 10. Figura 11.

Ordenacion de trafico Calle con paso peatonal a nivel de calle en

rodado en bucles. Pamplona, Espafia.

Nota. Obtenido de Pimus Culiacan, Nota. Obtenido de Navarra.elespanol.com
2018.

Las ciudades 30 buscan manifestarse a nivel municipal en todas las ciudades
que estén dispuestas asumir este nuevo modelo urbano que estd mas
comprometido con la salud, el medio ambiente y la igualdad social, donde el
vehiculo motorizado reduce su protagonismo a favor del peatdén y otros modos de

transporte sostenible como la bicicleta.
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Este modelo ofrece beneficios probados como la disminucion de accidentes
graves de transito hasta en un 80%, reduccién en la contaminacién auditiva,
reduccion de la emisién de gases de carbono, un flujo de trafico mas constante y
descongestionado, desplazamientos a pie y en bicicleta mas agradables, transporte
publico méas conectado, eficiente y hasta el ahorro de los municipios en
infraestructura de transito como semaforos y sefializaciones.

Los beneficios de las estrategias implementadas en Ciudades 30 van mas
alla de la mejora en la movilidad, ya que también fomentan la fluidez econdémica en
los barrios, promueven el urbanismo de proximidad, impactan positivamente en la
salud publica y fortalecen el tejido social y la solidaridad ciudadana (PONS, 2017).
Sin embargo, para que este modelo sea exitoso y pueda ser adoptado por mas
ciudades, es necesario que se coordinen dos factores clave: la politica publica y la
participacion ciudadana. El primer paso hacia una movilidad sostenible es que los
responsables politicos y técnicos reconozcan que "las ciudades no son para los
coches, son para vivir".

El éxito de Ciudades 30 en lugares como Irin y Pontevedra se ha basado en
la coordinacion entre los niveles de gobierno, la coherencia de las politicas publicas
y la comunicacion efectiva con la poblacion, mediante campafias de sensibilizacion
que incluyen sitios web, redes sociales y otros medios que invitan a la ciudadania a
ser parte activa del cambio. Este enfoque ha sido fundamental para transformar la
infraestructura urbana e implementar las regulaciones necesarias.

Las ciudades europeas han sido pioneras en adoptar este modelo, y su éxito
no depende solo de la implementacion de politicas gubernamentales, sino de un

analisis adecuado de cada ciudad para adaptar las estrategias de movilidad. Un
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ejemplo destacado es Vitoria Gasteiz, que, a través de la identificacion de itinerarios
peatonales y la creacidon de una red peatonal estructurada, ha logrado una

transformacioén exitosa en su modelo de movilidad.

2.3.2 Lared peatonal en Vitoria Gasteiz

El caso de Vitoria-Gasteiz se destaca como un ejemplo exitoso de buenas
practicas en movilidad peatonal, con un enfoque integral que combina el disefio
urbano, la sostenibilidad y la calidad de vida. La ciudad, con un tejido urbano
compacto y distancias caminables de entre 4 y 5 kilometros, ha sido pionera en
promover la movilidad peatonal. Vitoria-Gasteiz fue una de las primeras en
peatonalizar su centro histérico y reorganizar su casco medieval para priorizar a los
peatones, incorporando parques y zonas de esparcimiento, todo dentro de un anillo

verde que rodea la ciudad.

A pesar de estos avances, un andlisis detallado revel6 que solo el 9,5% del
espacio publico ofrece recorridos peatonales de calidad. Ademas, el Plan General
vigente no ha logrado responder adecuadamente a las necesidades de movilidad
peatonal, especialmente en aspectos clave como la estructura y la permeabilidad
de lared, la sefializacion y el uso del espacio publico. En respuesta a esto, se disefié
un modelo de red peatonal basado en la estrategia de "supermanzanas”, que
organiza el espacio publico en unidades mas pequefas y sostenibles, mejorando la

conectividad y accesibilidad de los recorridos peatonales.

Este modelo de red peatonal se organiza mediante ejes horizontales y

verticales, un anillo interno alrededor del casco viejo y un anillo intermedio que
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conecta las sendas urbanas con los anillos verdes de la ciudad. Se enfoca en crear
itinerarios continuos, accesibles, confortables, seguros y atractivos para los
peatones, integrando criterios ambientales y de calidad en el disefio urbano. A
través de este enfoque, la ciudad busca asegurar que la red peatonal sea coherente

y esté conectada con areas de descanso y equipamientos urbanos.

La propuesta también incorpora itinerarios tematicos que aumentan el uso de
la red, ofreciendo rutas seguras, comodas y accesibles para todos los grupos de la
poblacién. A medida que se implementan estas mejoras, la longitud total de la red
peatonal de la ciudad alcanzara los 69,72 km, con un eje principal que conecta de
Este a Oeste y se enlaza con el anillo verde, garantizando una movilidad peatonal
fluida y de alta calidad a lo largo de la ciudad. Este proyecto pone en evidencia como
la planificacion urbana consciente y adaptada a las necesidades de los peatones

puede transformar la ciudad y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

Tabla 2.

Requerimiento de disefio y gestion del viario de una red peatonal en Vitoria Gasteiz.

CONCEPTOS RED DE VIAS BASICAS INTERVIAS

VELOCIDAD MAXIMA 50 km/h 10 km/h

Circulacién de vehiculo de pasoy | Se prohibe la circulacion del
el transporte publico de superficie | vehiculo de paso. Se permite el

RED VIARIA paso de vehiculos de residentes,
C/D, emergencias, taxis,
bicicletas, etc.

DISENO DE LA RED DE VIAJES | Sefializacion Sefializacion

A PIE (Seguridad y continuidad) Pasos de peatones elevados Plataforma Unica

Ampliacion de aceras ( >2.5m) Vados rebajados
Vados rebajados Mobiliario urbano
Disefios homogéneos para cada | Bolardos moviles
tipo de vial Pendientes suaves (<6%)

Pendientes suaves (<6%)
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ITINERARIOS PEATONALES Recorridos mixtos Red peatonal y recorridos
(solapamiento con la red bésica) tematicos

APARCAMIENTO Regulacion de aparcamiento en | Prohibiciéon de aparcamiento
superficie
UsosSs Circulacién de vehiculos | Circulacion del peatén, el vehiculo

motorizados y circulacion del | del residente, el taxi, la C/D, los
peaton por los espacios asignados | servicios y las emergencias
Espacio para el mercado

Espacio para la fiesta

Espacio para el juego y el ocio

Nota. Obtenido de Vitoria-Gasteiz.org

En este contexto, se proponen las supermanzanas como una estrategia para
reorganizar las redes de movilidad, permitiendo una nueva vision sobre la
habitabilidad del espacio publico. Esta reorganizacion favorece el aumento de la
accesibilidad peatonal mediante el cierre gradual de las intersecciones entre las
supermanzanas, lo que facilita una transicién progresiva hacia el nuevo sistema de
movilidad y la reconceptualizacion del espacio publico. En la figura 13 se pueden
observar las condiciones de accesibilidad que ofrecen los dos espacios de las
supermanzanas: la red de vias principales y el espacio interior de los poligonos

formados por la red de vias primarias, también conocido como areas 10.
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Figura 12.

Propuesta final de la red peatonal y recorridos mixtos con supermanzanas Vitoria-Gasteiz.

P e

Nota. Obtenido de Vitoria-gasteiz.org

Vitoria-Gasteiz se destaca como un modelo ejemplar en la planificacién de
redes peatonales integradas que abarcan tanto su ambito urbano como los
municipios colindantes mediante una red periurbana. Un aspecto clave del éxito de
esta iniciativa radica en su enfoque en la continuidad de la red peatonal, asegurando
que la accesibilidad al espacio publico sea fluida y eficiente. En el caso de la red
peatonal futura de la ciudad, se realizé un andlisis exhaustivo de las caracteristicas
del espacio publico y de los elementos que contribuyen a la accesibilidad, lo que
permitid6 establecer un inventario detallado que mejorara la calidad de la red

existente.

La ciudad también implementé un indicador de calidad del espacio peatonal,
evaluando cada tramo de calle y diagnosticando que las sendas urbanas actuales

permiten el acceso al 10,6% de los equipamientos en menos de un minuto. No
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obstante, al extender el tiempo de acceso a cinco minutos caminando, esta

accesibilidad aumenta considerablemente, alcanzando un 92,1%.

Siguiendo este diagndstico, Vitoria-Gasteiz ha vinculado la accesibilidad a
itinerarios peatonales estructurados, disefiando recorridos tematicos que no solo
facilitan los desplazamientos cotidianos hacia el trabajo, la escuela y las compras,
sino que también promueven el disfrute del espacio publico como un lugar de ocio
y socializacion. Estos recorridos, conectando areas clave de actividad econémicay
equipamientos, sitlan los puntos de origen y destino a distancias facilmente
caminables, haciendo eco de la vision de Jan Gehl sobre la importancia de un
espacio publico que invite a las personas a disfrutar simplemente por el placer de

estar alli.

Para que un sistema de itinerarios peatonales sea eficaz, es esencial
organizar los trayectos de manera que sigan las rutas mas cortas entre los destinos,
y luego disefar atractivas conexiones dentro de ese trazado. En cuanto a la
sostenibilidad a largo plazo de los sistemas de movilidad, aunque en Europay otros
lugares el avance es claro, en las ciudades latinoamericanas, con una realidad
politica, econdmica y social muy distinta, queda por evaluar si el modelo de
"ciudades 30" podria adaptarse con éxito y qué factores especificos deberian

considerarse en su implementacion.

Por tal motivo estas experiencias de éxito sirven de fundamento para el
planteamiento de nuestra investigacion, dirigiendonos a prestar atencion en la

fraccion del problema que aun no esta resuelto en el contexto de nuestras ciudades,
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para acercarnos aun mas a ello hay que hablar sobre dos casos que exponen las

realidades en cuanto a movilidad peatonal en Latinoamérica.

Si bien en el contexto europeo para el caso de Vitoria Gasteiz el proceso histérico
urbano y la evolucion de sus modelos territoriales les han permitido alcanzar la
etapa maxima de desarrollo sustentable en materia de movilidad, alcanzando
indices de caminabilidad muy positivos aun cuando representa una puesta en
practica a nivel municipal se debe reconocer que las ciudades latinoamericanas
viven realidades muy distintas y no se encuentran en una etapa de
refuncionalizacion tal cual las europeas. En cambio, para Latinoamérica en materia
de movilidad tanto como modelos territoriales la mirada se desvia a las ciudades
mas importantes como protagonistas de experiencias previas en la busqueda de
modelos urbanos y de movilidad mas sostenibles como Ciudad de México, Santiago
de chile, Quito, Bogota, Medellin, entre otras.

Vitoria-Gasteiz ejemplifica coémo una ciudad puede adoptar estrategias
innovadoras en la planificacion urbana y la movilidad, destacandose por su enfoque
en la cohesion territorial. La ciudad ha logrado integrar de manera efectiva modos
de transporte mas sostenibles, como el uso de la bicicleta y el caminar, dentro de
su modelo urbano. Ademas, ha incorporado la accesibilidad como un elemento
clave en la configuracion de su espacio publico, asegurando que las politicas de
movilidad no solo favorezcan la sostenibilidad, sino también la inclusion y la
equidad. Este enfoque ha permitido que Vitoria-Gasteiz sea un referente en la
creacion de un entorno urbano méas accesible y orientado a las personas, con una

vision de movilidad que prioriza la calidad de vida de sus habitantes.

86



2.3.3 Cartografia del deseo en Quito

En el actual debate sobre el disefio urbano, existen propuestas que sitian al peaton
y la escala humana en el centro de la planificacion (Gehl, 2006), mientras que otras
exploran las dinamicas de territorializacion y desterritorializacion motivadas por el
cuerpo y el deseo (Ansaloni y Tedeschi, 2016; Hillier, 2011). Estas ideas cuestionan
el urbanismo funcionalista, que ha marginado a ciertos grupos del espacio publico
(Borja, 2000), y subrayan la importancia de los espacios de encuentro y transito
como los equipamientos mas valiosos de la ciudad, donde las interacciones sociales
y afectivas prevalecen sobre las obras arquitectonicas y urbanisticas. Un caso
relevante que ejemplifica esta reflexion es el estudio sobre el disefio del espacio
publico y las "lineas del deseo" en la ciudad de Quito, Ecuador, que promueve un
enfoque de planificacion urbana basado en las necesidades y deseos de los
peatones, particularmente en el contexto latinoamericano.

Este estudio no solo involucra a expertos urbanos, sino también a un
especialista en mercados y politicas del suelo en América Latina, o que enriquece
la propuesta al vincular la movilidad con factores econémicos y comerciales. Se
destaca, ademas, la importancia de considerar el componente humano en el disefio
de la ciudad, enfocandose en aspectos clave como la accesibilidad, la escala, la
seguridad, el mobiliario y la vegetacion. La propuesta busca superar el paradigma
racional tradicional en la planificacion urbana, proponiendo un disefio que
reconozca la diversidad de actores que interactian en el espacio publico.

La investigacion se centra en el concepto de "lineas de deseo”, entendidas

como trayectorias espontaneas que los peatones crean al transformar ciertos
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caminos en rutas evidentes para recorrer la ciudad. Estas lineas no solo responden
a una necesidad instrumental de desplazarse rapidamente, sino que también estan
influenciadas por bulsquedas emocionales, afectivas y corporales. La
representacion cartografica de estas lineas de deseo se convierte en una
herramienta valiosa para los planificadores urbanos, ya que les permite identificar
los recorridos alternativos preferidos por los peatones y asi mejorar la experiencia
urbana.

El enfoque metodolégico adoptado en el estudio fue cualitativo, combinando
analisis espacial con observaciones directas de los peatones. Se selecciond una
porcién del hipercentro de Quito como unidad de analisis, enfocandose en espacios
como veredas, camellones, plazas y parques que comparten caracteristicas
similares y que son relevantes para el movimiento peatonal. Se llevaron a cabo doce
sesiones de observacion en diferentes dias y horarios, empleando herramientas
para la recoleccion de datos cualitativos y espaciales. Los datos recabados fueron
procesados y representados de forma cartografica, lo que facilitd la identificacién de
cinco dimensiones fundamentales para analizar la experiencia peatonal:
accesibilidad, confort, areas verdes urbanas, seguridad y usos del espacio.

Tabla 3.

Dimensién de analisis de las lineas del deseo

DIMENSION DEFINICION INDICADORES

. Caréacter del é&rea. Tipo de via.
Datos Generales Aspectos generales de la unidad e P .
Caracteristicas de la via y del

de estudio
parterre. Ancho del parterre

Disefo Caracteristicas de disefio | Sefalizacién. Especializacion del

existentes espacio por funcién y grupos
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Accesibilidad

Aspectos esenciales para una
movilidad peatonal inclusiva y
caminable

Accesos preferenciales. Barreras
arquitecténicas. Pavimentos
tactiles. Limites.

Confort

Sensaciones de agrado fisico y
psicolégico que ofrece el disefio

Material. Sensaciones. lluminacion.
Mobiliario. Recreacion. Servicios

Verde urbano

Elementos de la naturaleza

Existencia de verde. Arbolado.

urbana que promueven -, .
- Funcion de la vegetacion
caminabilidad
i ., . L Medios motorizados.
Seguridad Proteccion existente del disefio L
P Contaminacion. Factores
urbano para el peatén . . -
ambientales. Presencia policial
Usos Actores. Presencia de caminos

Tipos de poblacién y usos sociales

. alternos. Manejo del cuerpo.
existentes

Tiempo de uso. Destinos

Nota. Adaptado de Cevallos y Arauz, 2018.

El registro de las "lineas del deseo" se evidencio principalmente a través del
andlisis de los usos del espacio publico, examinando el tipo de poblacién que lo
utiliza y las actividades que se realizan en él. Se llevaron a cabo largas sesiones de
observacion para estudiar el comportamiento y las trayectorias de los peatones,
prestando especial atencion a los caminos alternos que estos generaban, tanto en
areas verdes como en superficies duras. Se consideraron también el manejo
corporal y el tiempo empleado en el trayecto como indicadores del disfrute o
propdsito del desplazamiento, diferenciando entre trayectorias que reflejaban
resonancia emocional con el entorno (recorridos lentos y atentos) y aquellas que
respondian a un uso practico o urgente (cruces rapidos y desatentos).

El estudio encontr6 que los espacios observados, disefiados para servir
como boulevard, cumplen con la mayoria de los requisitos para ofrecer una buena
experiencia peatonal, como la sefializacion y la distincion clara del espacio por
funciones. Sin embargo, se identificaron deficiencias en aspectos como el confort y

el verde urbano, donde los arboles desempefian un rol mas ornamental que

89



ecologico, y los elementos urbanos no logran estimular los sentidos ni mejorar la
experiencia del peatdn. Ademas, los cruces peatonales en estas areas suelen
realizarse rapidamente, para evitar colisiones con autos y ciclistas.

El andlisis también revel6 deficiencias en sefalizacion y cruces
preferenciales, lo que obliga a los peatones a negociar su paso con ciclistas y autos,
e incluso ignorar puentes peatonales y areas designadas para el cruce. Los caminos
alternos, en su mayoria sobre franjas verdes junto a las aceras, reflejan
desplazamientos instrumentales mas que recreativos, centrados en llegar
rapidamente a su destino.

La conclusiéon destaca que la planificacion urbana aun no logra comprender
la versatilidad de la movilidad en las ciudades, especialmente en lo que respecta a
los peatones. Un enfoque integral que contemple las trayectorias peatonales
permite comprender mejor como la experiencia urbana esta profundamente
mediada por estas movilidades y desplazamientos no motorizados. Sin embargo, se
pone especial atencion al déficit de este debate respecto al estudio de la experiencia
mental del peatdn en la ciudad. Por tanto, es viable la propuesta para darle cabida
a las experiencias de deseo, las busquedas emocionales e instrumentales, que
también hacen parte de los recorridos por la ciudad.

En definitiva, efectivamente hay espacios disefiados pensados para el
transito peatonal, pero su disefio no es propiamente afectuoso con la practica del
caminar y los deseos de quienes caminan, esto pasa en muchas ciudades de
América latina donde las practicas de movilidad peatonal ya se estan llevando a
cabo y es precisamente por ello que se vuelve esencial incluir el factor humano en

el momento de diagnosticar y proponer soluciones en este eje.

90



2.3.4 Culiacan: contexto urbano y la movilidad

En el contexto local, el enfoque hacia el desarrollo urbano y la movilidad sostenible
de Culiacan comenzo6 a estructurarse con la creacion del IMPLAN en 2005, una
iniciativa clave que sento las bases para la transformacion de la ciudad en los
altimos 15 afos. Este proceso ha estado marcado por un enfoque hacia la
sostenibilidad, priorizando la calidad del espacio publico, la proximidad y el fomento

de medios de transporte no motorizados y el transporte publico.

Un hito importante en este proceso fue la elaboracion del Plan Director de
Desarrollo Urbano de Culiacan (PDDU) en 2010, que incorpor6 modalidades de
desplazamiento anteriormente desatendidas. Este plan incluyé ejes de actuacion
centrados en modernizar el transporte urbano, mejorar el sistema de semaforos,
resolver los cruces conflictivos, revitalizar el centro histérico, pavimentar colonias y
accesos, promover la educaciéon vial, la movilidad no motorizada y las calles
completas (IMPLAN, 2010). Estos lineamientos fueron los cimientos de la politica
publica de movilidad y espacio publico en Culiacan, que posteriormente evolucion6

hacia el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS) Culiacan 2020.

La participacion ciudadana ha jugado un papel crucial en este proceso de
transicion hacia una ciudad mas sostenible y eficiente. Organizaciones y colectivos
como Ciclos Urbanos y Mapasin han promovido el cambio, impulsando estrategias
clave como el Plan Avanza para Culiacan, el Plan de Movilidad para Navolato y el
Plan Conecta para Sinaloa. Mapasin, en particular, ha sido una plataforma de
difusion y colaboracion que ha favorecido una vision de desarrollo a largo plazo para

la movilidad en la region, logrando avances significativos en los ultimos afios.
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En paralelo, actores del sector privado, como la empresa Coppel, y grupos
de poder locales han contribuido al disefio y ejecucion de estrategias de planeacion
urbana a nivel municipal. Los planes y programas mas recientes en materia de
movilidad urbana incluyen el Plan Avanza, el PIMUS Culiacan 2020, el Plan Conecta
Sinaloa y el programa municipal INTEGRA, que abordan las necesidades de

ordenamiento territorial y desarrollo urbano en la ciudad.

A lo largo de este proceso, Culiacan ha recibido asesoria y ha colaborado
con gobiernos municipales de otras ciudades del mundo, especialmente a través de
su participacion en el colectivo CIDEU (Centro Iberoamericano para el Desarrollo
Estratégico Urbano). Esta colaboracion ha permitido la realizaciéon de estudios,
proyectos y eventos de difusién en materia de movilidad sostenible, ayudando a la
ciudad a avanzar hacia una mayor conectividad peatonal y la creacion de redes para

bicicletas.

Finalmente, la Universidad Autbnoma de Sinaloa desempefia un papel
relevante en la investigacion y el desarrollo de soluciones urbanisticas mas
sostenibles, especialmente a través de la Facultad de Arquitectura. Sin embargo,
las limitaciones de recursos y la falta de coordinacién efectiva con organismos
gubernamentales, asociaciones civiles y el sector privado han restringido la

influencia de la universidad en las politicas urbanas de la ciudad.

En resumen, el panorama de movilidad peatonal y el espacio publico en
Culiacan refleja una ciudad en transicion, influenciada por un contexto global de

transformaciones urbanas. Este proceso esta consolidando un nuevo paradigma de
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urbanizacién que redefine los sistemas de movilidad y las redes de espacio publico,

contribuyendo a la construccion de una ciudad mas sostenible y accesible.

2.3.5 Espacio publico y movilidad peatonal en tiempos de covid-19

La pandemia al volverse una realidad global durante el periodo en que se prolongo,
actué contra la idea misma de ciudad, atacando anticipadamente al escenario
postpandemia a la esencia de los modelos urbanos existentes. La densidad de
poblacién, el intercambio socioecondmico, el modelo cultural, las relaciones
sociales o los sistemas de movilidad, pasaron de ser las ventajas que ofrecen las
urbes a convertirse en los grandes facilitadores de la propagacion de esta

enfermedad.

En ese contexto, alrededor del mundo se adaptaron estrategias como
respuesta ante la rapida propagacion del virus que el 11 de marzo de 2020 fue
declarado oficialmente por la OMS (Organizacién Mundial de la Salud) como
Pandemia global, las cuales escalaron en nivel de severidad a medida que la
enfermedad se propago6 por todo el mundo. Se han retomado algunas de ellas que
representan un impacto de peso sobre los espacios publicos y la dinamica de
movilidad urbana, las cuales han cambiado los flujos habituales de los
desplazamientos de personas y mercancias en la ciudad las cuales se describen a

continuacion.

Distanciamiento social: Si bien fue una de las primeras recomendaciones propuesta

por la OMS, sigue representando uno de los pilares como prevencion del contagio
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ante el COVID-19. Esta estrategia empez6 a generar consecuencias de impacto
desde el principio de la contingencia sanitaria, obligando a las personas a cambiar
sus habitos de interaccion social comunes, restringiendo de comienzo las
aglomeraciones, acercamiento fisico entre las personas hasta llegar a la
cancelacion de eventos masivos programados en las ciudades.

Estas nuevas formas de interaccion modificaron la dindmica sobre todo en el
espacio publico de las ciudades, las calles fueron disminuyendo de a poco su
concurrencia, se manifestaron los primeros problemas por mantener distancia sana
para los peatones al no contar con infraestructura adecuada, disminuyo la sensacién

de seguridad en las calles debido a los espacios mas vacios.

Cierre de trabajos no esenciales, establecimientos educativos y reduccion del

transporte publico: Esta estrategia vino para reforzar el distanciamiento social,

motivando a la mayoria de las personas a quedarse en casa para evitar contacto
con otras personas Yy asi disminuir la propagacién del virus, por tanto, de principio
contribuyé mas al abandono de los espacios publicos y representd esta vez un
cambio mas dramatico en las dinamicas urbanas de la vida cotidiana. El cierre de
negocios no esenciales en su dimension arquitectonica representa mas lugares
vacios para la ciudad, también cambia los flujos de movilidad de gran porcentaje de
la poblacién junto con el cierre de escuelas, ya que el estudio y trabajo son los
primeros lugares de motivos de viaje en general en todas las ciudades del mundo.
En su contraparte, también hubo un cambio en las dinAmicas de vivienda al
obligar a las familias a permanecer en aislamiento y convivir durante largos periodos

de tiempo, este hecho implica que la vivienda adopta forzosamente ya no solo el rol
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de hogar, sino de espacio de trabajo, de recreacion, de gimnasio, sirviendo de
escenario tanto para las necesidades como para las actividades diarias. Ello
significa que la estructura espacial de una casa se ha venido adaptando a cumplir
nuevas funciones para las cuales no estuvo planeada, lo que orilla a pensar en la
refuncionalizacion de la vivienda y la necesidad de mas vinculos directos entre ella
y el espacio publico

Aislamiento, confinamiento, restricciones de movilidad: Esta estrategia ha

representado el extremo de las medidas precautorias para evitar el contagio, por un
lado llevando el distanciamiento social al limite, afectando a poblacion vulnerable
de asentamientos irregulares, altos niveles de pobreza, personas que dependen de
un ingreso diario para sobrevivir que a nivel urbano se refleja en la disparidad
socioecondémica en la distribucién habitacional de las ciudades, por otra parte estos
grupos vulnerables también estan padeciendo en algunos casos la interrupcion de
servicios sanitarios y sociales debido a que en muchas ciudades por su crecimiento
acelerado y no planeado, la cobertura de servicios basicos no es homogénea lo cual
aumenta la probabilidad de contagio para estos grupos por las condiciones
sanitarias inadecuadas.

Esta medida ha dejado en evidencia la fragmentacion del espacio urbano y
los bajos indices de accesibilidad a bienes y servicios a escala barrial, donde es
evidente que desplazarse a pie no representa un medio de transporte suficiente
para alcanzar a satisfacer las necesidades béasicas de mercado, servicios y
recreacion; ademas que la infraestructura actual es inadecuada e incluso

inexistente.
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Restricciones de movilidad, venta de solo articulos basicos: Una de las

implicaciones que ha surgido es la forma en que la poblacion ha accedido a bienes y
servicios durante la pandemia, donde la necesidad de abastecerse se ha cubierto evitando
largos desplazamientos o incluso saliendo de casa, lo que ha fomentado el comercio en
linea, las compras a domicilio y las adquisiciones menores en negocios locales. Estos
nuevos habitos de consumo han provocado una reduccién de la movilidad motorizada, pero
también han planteado un desafio en términos de la logistica de las mercancias. A su vez,
el creciente interés por el consumo local ha resaltado la necesidad de reducir la
dependencia de los centros urbanos, lo que genera una demanda de un nuevo modelo de
equilibrio territorial, con redes comunitarias y barriales que promuevan la descentralizacion
de las ciudades mediante actividades integrales, servicios generales y comercio.

Estos cambios evidencian la falta de modelos urbanos adaptables a crisis y
contingencias, lo que subraya la necesidad de repensar la funcionalidad de los
espacios urbanos de manera flexible y capaz de ajustarse a diversas situaciones.
En paralelo, la autovigilancia en caso de sintomas y la reduccion de consultas
médicas presenciales han abierto una nueva puerta para la telemedicina, la cual,
aungue ya existente, ha crecido exponencialmente durante la pandemia, alterando
las dinamicas tradicionales de atencién sanitaria y reduciendo los desplazamientos
por razones médicas.

Los esfuerzos globales para contener la propagacion del virus han impactado
en todos los sectores: econdémico, social, cultural y politico. Aunque el impacto
econdémico ha sido el mas visible, con la pérdida de empleos, la disminucién de
ingresos y la afectacion a los comercios y grandes empresas, los cambios también

se sienten a nivel social, tanto individual como colectivo. La humanidad, base de las
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dindmicas urbanas, esta presenciando un cambio profundo en la forma en que
interactuamos, realizamos nuestras actividades diarias y valoramos los distintos
roles en la sociedad. Este contexto presenta nuevos retos que deben ser abordados
por el urbanismo, bajo un enfoque sostenible que aproveche las oportunidades que
la crisis actual nos brinda.

A corto plazo, podriamos observar transformaciones significativas: nuevas
formas de saludo, la adopcién generalizada del teletrabajo como opcién viable y el
acceso a la cultura de manera digital. En consecuencia, se esta gestando una mayor
conciencia colectiva y corresponsabilidad social, aspectos cruciales para enfrentar
los desafios de las préximas décadas. Los gestos de generosidad, el apoyo mutuo
y el reconocimiento de los servicios publicos esenciales como la sanidad, la
educacién y la investigacion son indicadores de cambio, y deben ser aprovechados
para fortalecer la inclusion ciudadana en las politicas publicas y en la planificacion
urbana.

En conclusién, es fundamental adoptar un enfoque integral para reconstruir,
reorientar y redisefiar las ciudades actuales, no solo para superar los efectos de la
pandemia, sino también para estar preparados para futuras contingencias. Sin
duda, es el momento de reforzar el enfoque hacia la sostenibilidad en todos los
ambitos del conocimiento, especialmente en el urbanismo, en los planes y en las
politicas publicas a todos los niveles. Es hora de reconocer los problemas urbanos,

pero también de aprovechar las oportunidades que esta crisis nos ha mostrado.
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2.3.6 Conclusiones del estado de la préactica

En conclusion, la investigacion sobre movilidad peatonal y espacio publico en el
contexto de las ciudades medias mexicanas revela la importancia de repensar el
disefio urbano con un enfoque centrado en el ser humano. A través del analisis de
diferentes practicas urbanisticas, como las de Vitoria-Gasteiz y otros ejemplos
relevantes, se subraya que la reconfiguraciéon de las calles y barrios influye de
manera directa en la accesibilidad y las formas de desplazamiento de los
ciudadanos. La configuracion de estos espacios, orientados hacia un modelo que
promueva la convivencia de peatones, ciclistas y el transporte publico, representa
una oportunidad para replantear los sistemas urbanos, alejandose de la
dependencia del automévil y buscando una mayor conectividad y equidad en las

ciudades.

Las experiencias analizadas muestran que las decisiones en torno al espacio
publico y las redes de movilidad deben ser consideradas de manera integrada,
especialmente cuando se busca transformar las ciudades hacia modelos mas
sostenibles y adaptados a las necesidades locales. El impulso de estrategias como
Ciudades 30, el fomento de la infraestructura peatonal y ciclista, y la atenciéon al
factor humano en la planificacion urbana son elementos esenciales para lograr

ciudades mas inclusivas y accesibles.

Finalmente, la investigacion subraya la relevancia de combinar la mejora de
la infraestructura urbana con un enfoque participativo y de inclusion social, en el que
los ciudadanos sean protagonistas en el disefio y uso de los espacios publicos. La

relacion entre movilidad y espacio publico debe ser vista como un proceso continuo,
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donde cada decision tomada incide en la creacion de entornos urbanos mas
sostenibles y resilientes, aptos para enfrentar los retos del presente y futuro,

especialmente en el contexto latinoamericano.
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Capitulo 3. Marco Metodologico
Los objetivos de esta investigacion se centran en el analisis del itinerario peatonal,
no solo como un componente del espacio publico, sino también como parte de una
red de transporte urbana mas amplia. El propdsito principal es estudiar la presencia
y caracteristicas de estos itinerarios en la ciudad, evaluar su nivel de accesibilidad
y explorar la experiencia de los peatones que los utilizan.

Para abordar este enfoque, se inicia con un andlisis documental sobre el
desarrollo de las ciudades medias mexicanas. Este grupo de veintidos ciudades
presenta caracteristicas comunes en su proceso de crecimiento urbano, y enfrenta
problemas similares, tales como la baja calidad de sus espacios publicos, la
congestion vehicular y la accesibilidad limitada debido al crecimiento de la ciudad y
sus sistemas de transporte.

Son estas condicionantes las que se abordan desde las preguntas de
investigacion, vinculadas por factores interdependientes como espacio publico,
movilidad, accesibilidad y crecimiento urbano. El sentido particular de la tesis resalta
los ambitos para la movilidad peatonal, como se esta configurando desde el entorno
urbano y desde el espacio percibido por los peatones.

Tras la investigacion documental y el analisis contextual del caso de estudio,
se constatd que, a pesar de los esfuerzos previos en movilidad urbana por parte de
organismos de planeacion e investigaciones académicas, la informacion disponible
sobre entornos peatonales es limitada. Para abordar esta carencia, se adopto el
enfoque fenomenolégico, que incluye recorridos comentados, observacion y mapeo.
Estas técnicas se integraron en un analisis multimétodo, que permite combinar

diferentes perspectivas para obtener una vision mas completa y profunda.
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El enfoque multimétodo, que se detallara mas adelante, se emplea para
complementar los diversos métodos utilizados en esta investigacion. Aunque cada
técnica tiene un proposito especifico, su aplicacion conjunta facilita la
retroalimentacion y validacidon mutua de los datos recopilados (Avellaneda, 2009).
Este enfoque no solo otorga flexibilidad a la investigacion, sino que también
minimiza los sesgos del investigador y permite confrontar las perspectivas de
diferentes informantes, lo que incrementa la fiabilidad de los resultados.

Antes de describir las técnicas utilizadas, se presentaran brevemente los
aspectos mas relevantes de la investigacion. Como parte de la metodologia, se
propone realizar recorridos de la vialidad desde la perspectiva del peaton, lo cual
permitira hacer observaciones, registros, fotografias y andlisis del comportamiento
tanto de los peatones como de los automovilistas y otros actores presentes en el
entorno urbano. Tal como sefialan Diaz-Osorio & Marroquin, "considerar la
movilidad como una practica social que se lleva a cabo en la ciudad como espacio
fisico, pero que también influye en el espacio social, implica observar las relaciones
y dinamicas sociales en los espacios ocupados por los elementos de acceso al

sistema de movilidad" (2016).

3.1 Disefio de Investigacion.

Temporalmente la investigacion se delimita en una linea de tiempo presente
al momento de cursar la maestria en arquitectura y urbanismo, entre junio de 2019
y diciembre de 2021. Es decir, esta investigacion es de tipo transversal, ya que se
analizan los datos, hechos y fenbmenos ocurridos en la época actual en un solo

momento del tiempo (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2010).
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Cabe aclarar que, al llevarse a cabo esta investigacion en un periodo de dos
afos, el contexto urbano en el que se ha desarrollado cambié durante cada
semestre del mismo, ademas durante este periodo ocurrid un suceso global sin
precedentes que aun en el presente sigue formando parte de una nueva
cotidianidad, siendo este el surgimiento y evolucion de la pandemia global por el
virus Covid-19. De tal forma, varios paradigmas sobre los conceptos basicos que
lideran esta investigacion como el espacio publico, la movilidad urbana y el caminar
sufrieron transformaciones a raiz de las nuevas pautas del habitar, asi como del
funcionamiento de las actividades urbanas.

Acorde a lo anterior, la metodologia que originalmente se planteaba
mayormente a través de investigacion de campo y tomando una muestra in situ de
la percepcién de las personas que habitan el espacio publico se reenfoco,
trasladandose asi a captar el universo de estudio por medios digitales. La situacion
de la pandemia obligd de igual manera a replantear la teorizacion sobre la
caminabilidad en el espacio publico, resaltando de forma clara las nuevas
representaciones del mismo, la transformacion de los habitos de movilidad de las
personas en las ciudades y una modificacion en la relacion de la poblacion con los
medios de transporte segun los protocolos de bioseguridad impuestos por las
autoridades.

La investigacion propuesta es de tipo descriptiva; con lo que busca
especificar las caracteristicas de los itinerarios peatonales que son parte del espacio
publico como objeto central del estudio siendo estos el componente base en la

configuracion de una red peatonal, abordando un enfoque mixto.
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Se busca contribuir a mostrar con precision los angulos o dimensiones del
fendbmeno antes descrito, y en pro de cumplir con los objetivos planteados adopta
primeramente una fase cuantitativa que aborda las categorias de la variable de
accesibilidad al espacio publico para contrastar y complementar la descripcion del
fendbmeno a mayor profundidad en una segunda etapa cualitativa donde se trabaje
con la variable de la experiencia del peatén.

Para el abordaje de la experiencia del peatbn como una de las variables de
la investigacién planteada se propone seguir un método cualitativo de tipo
fenomenoldgico, que siguiendo a (Monje, 2011) enfatiza sobre lo individual y sobre
la experiencia subjetiva, encajando con el estudio del peatén desde su percepcion.

El proceso para identificar los itinerarios peatonales en la ciudad parte del
lanzamiento de un formulario digital para captar a las personas que caminan en la
ciudad y de manera general identificar sus habitos al respecto, se propone la
elaboracion de una encuesta-formulario corto que asegure en primer instancia que
las personas que lo respondan pertenezcan a la ciudad caso de estudio,
posteriormente que caminen por la ciudad y finalmente que puedan identificar las
rutas mas comunes que realizan.

Para garantizar la validez de la investigacion, el lanzamiento del formulario
debe realizarse de manera abierta, a través de redes sociales en perfiles publicos,
utilizando una red diversa de contactos con el fin de alcanzar a un mayor numero
de personas. Se implementara la técnica de reclutamiento conocida como "bola de
nieve", en la que, tras completar el primer formulario, se solicita a los participantes
que identifiquen a otras personas que cumplan con las mismas caracteristicas, en

este caso, que utilicen la caminata como medio de traslado.
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Una vez obtenidas las respuestas, se registraran en una base de datos,
categorizando la informaciéon segun criterios de localizacion residencial para
asegurar que todos los sectores de las urbanizaciones estén representados.
Ademas, se incluiran variables como las distancias desde los domicilios hasta los
destinos de desplazamiento, el estrato social de los participantes, y si tienen acceso

0 no a transporte individual motorizado.

Esto con la intencién de brindar la mayor diversidad posible a los itinerarios
estudiados, que una vez categorizados y enlistados, se sometieron a una evaluacion
general de accesibilidad por localizacion por medio de sistemas de informacién
geografica, lo cual permite identificar aquellos con mayor potencial de accesibilidad

peatonal.

Al final se obtiene informacion general de personas que caminan y personas

gue no caminan cotidianamente, y se filtran por criterios:

a) Personas que caminan por la ciudad
b) Personas que caminan en su vida diaria como medio de transporte
c) Personas que repiten una misma ruta caminando 3 0 mas veces por

semana

Las respuestas que quedan después de este Ultimo criterio, permiten
identificar los itinerarios peatonales que existen en la ciudad segun las personas
encuestadas. Cada trayectoria tiene un sujeto de estudio base el cual representa el
actor usuario de cada itinerario, que a través de una entrevista semiestructurada y

complementada con la observacion de campo (recorrido comentado), ofrecerd la
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informacion necesaria para evaluar cada una de las categorias del estudio de
accesibilidad y las percepciones que se tienen sobre estas.

En este sentido para el estudio de los itinerarios peatonales, el entorno de
movilidad esta representado por la caminabilidad y el entorno construido por la
infraestructura que forma el espacio publico fisico, de manera que se realizé una
busqueda de los indicadores antes propuestas por otras metodologias que se
adaptaran al disefio del presente estudio con el propdsito de obtener un marco
representativo que permitiera la seleccion de los mas relevantes para la
investigacion, rescatando indicadores de accesibilidad urbana, caminabilidad,
espacio publico y conectividad, los cuales en su mayoria convergen en sus
dimensiones.

Se eligieron estos métodos para proporcionar informacion complementaria
sobre las actividades y el comportamiento, asi como las percepciones de los
usuarios de los itinerarios peatonales para comprender mejor tanto la accesibilidad

como el uso de los espacios publicos.

3.2 Técnicas de Investigacion.

Para darle seguimiento al disefio de investigacion se decide dividir la metodologia

en dos fases, en la primera se lleva a cabo la revisibn documental que engloba tanto

el tratamiento de las variables y sus indicadores como el andlisis contextual del caso

de estudio que evidencia el panorama global para obtener un primer diagndstico

sobre la accesibilidad del espacio publico y la configuracion de una red peatonal.
Por otra parte, en esta fase se identifica tanto al sujeto como al objeto de

estudio como ya se habia mencionado, identificando los itinerarios que marcan
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tendencia en la ciudad para ser estudiados, de aqui parten las primeras
determinaciones para analizar la variable de accesibilidad en sus distintas
dimensiones a través de observacion y llevar a cabo las mediciones
correspondientes del marco fisico estructural de los itinerarios propuestos.

Los aspectos cuantitativos describen los aspectos socioeconémicos,
temporales, econdmicos y tecnoldgicos de la poblacion total por medio de fuentes
de informacién censales y de informes técnicos del caso de estudio.

Como se menciondé en el apartado de la hipoétesis, las suposiciones
planteadas involucran de una ciudad: su estructura socioespacial, el tiempo, el costo
y el medio de transporte que influyen en la accesibilidad. Estos elementos se
convierten en las variables para explicar la interaccion entre las dinamicas en las
gue esta envuelta la respuesta a la hipoétesis.

En una segunda etapa, se desarrollara la parte cualitativa de este estudio. La
investigacion cualitativa tiene un enfoque inductivo, por lo que se ha abordado el
escenario de estudio y a los sujetos de manera integral, considerando su relacién
dentro del sistema de movilidad en su conjunto, y no como variables aisladas. El
propésito es generar conceptos, comprensiones y conocimientos a partir de la
interpretacion y definicion de cada situacion particular de los peatones, analizada
en profundidad dentro de un contexto que incluye aspectos sociales, econémicos,
politicos, culturales y territoriales (Avellaneda, 2007).

Se abordan distintas técnicas de investigacion para recopilar datos que
complementan ambas fases de la investigacion: la revision documental, la
observacion cientifica, el andlisis cartografico de datos duros, la encuesta y

finalmente los recorridos comentados.
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La técnica propuesta se basa en la observacion cientifica, que implica
analizar detalladamente el fendmeno de estudio, registrando lo relevante para su
posterior analisis (Sabino, 1992; Vazquez, 2004). Esta observacion se realiza tanto
de forma directa como indirecta. La primera se lleva a cabo en el campo, tras
identificar los itinerarios a estudiar, y la segunda incluye la investigacion documental
y cartografica, que implica revisar documentos y fuentes de otros investigadores
para obtener informacion atil (Del Rincon et al., 1995). Ademas, se complementa
con la recopilacion de datos estadisticos territoriales, los cuales se analizan a través
de SIG y se vinculan con los resultados de encuestas y recorridos, todos con
tratamiento cartografico.

Finalmente la técnica de investigacion a destacar en esta tesis es una técnica
hibrida que combina la tradicional entrevista de investigacion social con el recorrido
del espacio a estudiar, en ella se establece una interaccion entre dos personas, el
investigador y el usuario del itinerario, es llamada recorrido comentado; fue
propuesta inicialmente en investigaciones francesas, y adecuada en investigaciones
sudamericanas; esta técnica permite obtener informacion de primera mano sobre
los hechos o los fendmenos objeto de investigacion (Andersen & Balbontin, 2019).

El recorrido comentado es la herramienta metodoldgica que guiara el trabajo
de campo de la segunda fase de esta investigacion, el cual consiste en una
recoleccion de informacion a partir de un paseo guiado por el lugar de estudio en
este caso desde el inicio hasta el final de cada itinerario peatonal seleccionado, a
modo de entrevista individual para extraer informacion acerca de la vivencia del

usuario al recorrer el itinerario peatonal y acceder a su destino.

107



Esta técnica permitira adentrase mas a fondo en como el usuario vive y
experimenta el espacio por el que transita, aportando no solo informacién verbal
gue responda a la guia de entrevista, sino informacion indirecta por medio de su
respuesta a los estimulos del espacio recorrido, lo que da pie a recoger datos que
refuercen su opinion y que pueden ayudar a describir su experiencia como
peatones.

Con el fin de obtener informacién veraz y fiable, las técnicas antes
mencionadas se desarrollaron en retroalimentacion constante. Con base en lo
anterior, se proponen un conjunto de variables que, a través del establecimiento de
relaciones entre ellas y en consideracion de los objetivos que se quieren alcanzar,
resultan fundamentales para analizar la accesibilidad del espacio publico desde el

punto de vista de la experiencia del peaton.

3.3 Matriz Operacional

Para crear el marco metodoldgico se investigaron las categorias para evaluar
la accesibilidad del espacio publico como punto fundamental para el desarrollo de
una red peatonal. En una primera busqueda de la metodologia mas adecuada para
el tratamiento de la variable de Accesibilidad del espacio publico se adaptd la
metodologia de Talavera-Garcia (2004) sobre entornos peatonales, y la
metodologia de Habitabilidad propuesta por Rueda (2004) y De Schiller & Evans
(2006), integrando los indicadores y su evaluacion, cuyos indicadores permiten
analizar el espacio publico desde sus diferentes dimensiones incluyendo la

categoria de accesibilidad.
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Sin embargo, dichas variables y categorias arrojan informacion de
accesibilidad por cualquier medio de transporte, por lo que para cumplir el objetivo
de describir la influencia de la accesibilidad del espacio publico y la experiencia del
peaton como factores para el desarrollo de una red peatonal, se volvié necesario
encontrar una metodologia que combinase estas variables con las variables de
entornos peatonales y caminabilidad, las cuales abarcan indicadores que arrojan
pistas importantes sobre la actuacion del peaton en el espacio publico y donde la

accesibilidad puede ser estudiada desde la escala peatonal.

La literatura académica indica que la investigacion sobre las necesidades de
caminar se ha basado en factores como la accesibilidad, la seguridad, la comodidad
y el atractivo (Alfonzo, 2005; Asadi-Shekari et al., 2013; Pozueta, 2009; Weinstein,
Schlossberg e Irvin, 2008). Ademas, Alfonzo (2005) demuestra una jerarquia de
necesidades para caminar donde la accesibilidad es el primer nivel seguido por la
seguridad, la comodidad y el atractivo.

En este contexto, la calidad de los entornos peatonales depende del grado
en que se satisfacen las necesidades de los peatones para caminar. Si estas
necesidades son cubiertas adecuadamente, los peatones mostraran una actitud
positiva hacia la caminata, lo que a su vez puede mejorar el nivel de servicio de los
espacios peatonales cercanos a las paradas de transporte publico, incrementando
su accesibilidad y uso (Olszewski & Wibowo, 2005). Para entender mejor la
interrelacion de los distintos elementos en cada estudio, se presenta la siguiente
tabla (ver tabla 4), que ilustra el orden de los analisis de cada fuente de informacion.

Tabla 4.
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Aproximacion metodologica para construccion de indicador de accesibilidad en

itinerarios peatonales.

- - — CATEGORIAS SUB CATEGORIAS
Estudio Exploratorio-Descriptivo

ITINERARIOS RED
INDICADORES
PEATONALES PEATONAL
Densidad de Calle
Densidad de Intersecciones
2 CATEGOR[AS CONECTIVIDAD PROXIMIDAD Displonibili‘dad B?nquetas
% APROXIMACION OBJETIVAS Distancia caminable
= CUANTITATIVA
E L D) LOS (NiVElES de Diversidad de usos de suelo
B USOS DE SUELO SEI’ViCiO) Nivel de Servicio (Educacion,
as Salud, Compras).
S
ur} I
@ :ZII Metodologia Accesibilidad
i o Mi . . . -
e ixta Calidad del pavimento, Toponimia de calles (sefializacion),
g ﬁ CONFORT/ Arborizacion, Permeabilidad (frentes de fachada), Percepcién
w ATRACTIVO de Confort/atractvo
(=]
o
(o]
2 CATEGOR[AS % Incidencia de siniestralidad vial, % Incidencia de criminalidad, %
o 2 Infraestructura para el peatén (pasos peatonales, puentes peatonales,
% APROXIMACION SUBJETIVAS SEGURIDAD aceras peatonales), Friccién modal, Flujo de personas, Percepcion de
= CUALITATIVA (ESPACIO PERCIBIDO) seguridad
INDIVIDUAL/ Aspectos sociodemograficos, distancia de itinerario, tiempo de,
TRANSPORTE velocidad de desplazamiento, motivo, cambio modal,

preferencias de desplazamiento.
Nota. Elaboracién propia con base en (Talavera-Garcia & Soria-Lara, 2015), (Moura, Cambra, &

Goncalves, 2017), (Geurs & Van Wee, 2004).

Ademas, se muestra como las variables iniciales desencadenan las
categorias de las entrevistas y los elementos de observacién para que, por medio
del analisis, se consiga llegar a una conclusion sobre la influencia de la accesibilidad
urbana en cada itinerario peatonal de estudio y, a su vez en la configuracion de una
red peatonal.

Se describen a continuacion las variables e indicadores seleccionados sobre
espacio publico, caminabilidad y accesibilidad que estructuran la metodologia de

esta investigacion.
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3.4 Selecciéon de Indicadores

3.4.1 Variables del entorno construido

La calidad ambiental en la accesibilidad al espacio publico requiere un enfoque
distinto al tradicionalmente utilizado en los estudios de accesibilidad, ya que no solo
se consideran aspectos como la proximidad o el tiempo necesario para llegar a un
espacio publico. Segun Lynch (1960), la accesibilidad depende no solo del tiempo,
sino también de los “atractivos” y la identidad de los itinerarios que conducen al
espacio publico.

El campo de la salud publica ha investigado activamente las variables
ambientales relacionadas con la actividad fisica, como caminar, y ha demostrado
qgue el entorno construido influye en el comportamiento de caminar. De manera
similar, los estudios de transporte y planificacion urbana han evidenciado que las
caracteristicas urbanas y los sistemas de transporte impactan directamente en el
comportamiento de los peatones. Investigadores de estos campos coinciden en la
importancia de utilizar medidas objetivas para entender mejor la relacion entre los
atributos ambientales y los comportamientos relacionados con caminar (Cambra,
2012).

Al evaluar la relacion entre las caracteristicas del entorno y la caminata, los
atributos ambientales se han identificado mediante percepciones subjetivas
(autoinformes) de los participantes o utilizando datos geoespaciales de manera
objetiva. En la dltima década, este enfoque ha avanzado notablemente gracias al
uso de Sistemas de Informacion Geografica (SIG), mejoras en la potencia

computacional y la mayor disponibilidad de datos espaciales.
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Esto ha permitido el desarrollo de indices compuestos de "caminabilidad",

gue miden la idoneidad de ciertas areas para caminar. Estos indices, que se basan

en tres atributos espaciales objetivamente identificados (densidad residencial,

conectividad de calles y mezcla de usos del suelo), pueden calcularse para areas

especificas, como la distancia desde el hogar de un individuo o, en este caso, desde

los puntos de origen de los recorridos de cada itinerario (Koohsari, Et al., 2014).

Tabla 5.

Variable de proximidad y sus indicadores.

VARIABLE CATEGORIA

INDICADOR

UNIDAD

CONECTIVIDAD

ACCESIBILIDAD | (Proximidad/

Continuidad)

Nota. Elaboracion propia.

DENSIDAD DE CALLES

SEGMENTOS DE CALLE EN

METROS

DISPONIBILIDAD DE

BANQUETAS

%DE BANQUETA POR

MANZANA

DENSIDAD DE INTERSECCIONES

NO. DE INTERSECCIONES POR

KM2

PROXIMIDAD

3.4.1.1 Conectividad

DISTANCIA CAMINABLE

La conectividad urbana es un factor clave en la accesibilidad, ya que se refiere a la

facilidad para vincular directamente diferentes puntos de la ciudad, lo que se traduce

en un costo minimo de viaje o tiempo. Segun Santos y Ganges & De las Rivas Sanz,
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la conectividad hace alusion a la capacidad de establecer enlaces o conexiones,
todo ello en el contexto del transito urbano y de la relacion entre infraestructura y
servicio (2008).

Si el espacio publico funciona como la estructura sobre la cual se pueden
desarrollar diversas redes de movilidad, su uso como medio de circulacion a través
de toda la ciudad representa una forma adicional de conectividad, lo que puede
fortalecer o debilitar la accesibilidad de la misma (Muraco, 1972).

Desde un enfoque geografico locacional, ademas de la variable de distancia,
el concepto de conectividad esta estrechamente vinculado con la estructura vial, ya
que refleja el nUmero de conexiones directas de cada area urbana con el resto de
la ciudad (Santos y Ganges & De las Rivas Sanz, 2008). En consecuencia, para
esta investigacion se han considerado los siguientes indicadores: densidad de

calles, disponibilidad de banquetas, densidad de intersecciones y proximidad.

3.4.1.2 Proximidad
La proximidad se define como la relacién de cercania o lejania de un punto de origen
respecto a otros elementos de interés. En este sentido hablar de proximidad en
términos de tiempo significa hablar de distancias que son recorridas en poco tiempo,
para que esto suceda debe tratarse de una distancia corta o de una alta velocidad
(Marquet, 2015). Si hablamos de desplazamientos peatonales, la proximidad se
define por la distancia a la que se encuentran los elementos a los que se quiere

acceder y el tiempo que toma llegar hasta ellos caminando.
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Un criterio ampliamente utilizado sugiere que las distancias ideales para
caminar entre dos puntos de interés o actividad deben ser de hasta 400 metros
(equivalente a tres o cuatro cuadras), ya que son consideradas mas accesibles que
distancias mayores. Sin embargo, hay estudios que indican que distancias promedio
de caminata de hasta 1 km (alrededor de 10 cuadras) también son aceptables para
las personas. Estos valores pueden variar considerablemente segun la regidén y las
caracteristicas individuales de las personas dentro de una misma area

(Morphocode, 2018).

En este contexto, la distancia se convierte en un factor clave para analizar
los patrones de movilidad. Para esta investigacion, se definié como itinerario aquel
recorrido cuya distancia esté dentro de un rango que pueda ser realizado a pie en
un tiempo determinado. Segun Pozueta en su obra "La ciudad paseable”, la
velocidad promedio de un peaton es de entre 3 y 4 km/h, por lo que se considera
dentro de la escala peatonal un destino que pueda alcanzarse en 10 a 15 minutos
de caminata (aproximadamente entre 500 y 1000 metros) (Pozueta et al., 2009).

3.4.1.3 Usos de suelo
En correspondencia con el factor anterior se tiene a la separaciéon de los usos de
suelo segun sus funciones para la vida urbana, lo cual también contribuye a
aumentar o disminuir las distancias de los desplazamientos necesarios en una
ciudad, segun origen y destino. Cuando los usos de suelo son totalmente separados
y distribuidos sin alguna estrategia tiende a producir espacios publicos
subutilizados, menor animacion urbana, menor seguridad en las calles y por tanto

espacios menos atractivos (Jacobs, 1961).
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Tabla 6.

Variable de usos de suelo y sus indicadores.

VARIABLE CATEGORIA INDICADOR UNIDAD

DIVERSIDAD DE USOS DE SUELO | %DE USO DE SUELO MIXTO

usos DE 'NIVEL DE  SERVICIO  (LOS)
ACCESIBILIDAD
SUELO (EDUCATIVO, COMERCIAL, | %DE ACCESIBILIDAD

SALUD, DEPORTIVO)

Nota. Elaboracion propia con base en Talavera y Soria (2015).

La categoria de usos de suelo en la presente tesis se puntué de acuerdo al
sector de la ciudad en que se encuentran segun el mapa de sectores del IMPLAN
(citar), ya que puntuar Unicamente las manzanas del itinerario crearia un sesgo
respecto a su entorno. De esta forma lo que interesa al analisis de esta categoria
es si el uso de suelo en el sector contribuye o no a que se den estos recorridos a
pie por las personas que lo habitan o visitan por temas de compras y servicios.

Los indicadores que construyen a esta categoria son la diversidad de usos
de suelo, que a su vez respaldan a los siguientes indicadores de niveles de servicio
tanto educativo, comercial, como de salud y deportivo, el “Nivel de Servicio” (LOS)
es una medida para evaluar el grado de acomodaciéon de diferentes modos de
transporte en una determinada infraestructura (carretera, ferrocarril, calle, etc.).

Uno de los primeros analisis de LOS utilizo la densidad de peatones para
evaluar la capacidad y los requisitos de espacio en las carreteras (Fruin, 1971),

luego fue combinado con otras variables para evaluar las necesidades de las
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personas en un sector respecto a las vias de desplazamiento para distintos
transportes, sin embargo este indice no integraba todos los indicadores necesarios
para medir la caminabilidad ya que se aproximaba solo desde el punto geografico y
econdémico, es asi que a partir de 2015 Talavera y Soria desarrollaron el Q-Plos?
como indice alternativo de caminabilidad, evaluando desde la calidad del disefio
urbano para el peaton, buscando encontrar con dicho indice algunas pistas para
mejorar la accesibilidad peatonal al sistema de transporte de las ciudades.

La presente investigacion en su fase cuantitativa busca implementar el
meétodo de Q-Plos adaptado a la escala de itinerarios peatonales, y estos generan
informacion sobre las actividades que estan establecidas por el programa de
ordenamiento territorial de la ciudad, dichas actividades también se vinculan a los
desplazamientos cotidianos de la personas, en Culiacan se tiene el plan director de
desarrollo urbano desarrollado en 2008 por el Instituto municipal de planeacion, que
establece el uso de suelo permitido en los distintos sectores de la ciudad.

La informacion recopilada se utilizé para identificar cartograficamente los
puntos de origen de los itinerarios seleccionados, estableciendo una conexion con
los puntos generadores y atractores de los viajes peatonales, asi como con las
actividades presentes a lo largo de las rutas segun los usos de suelo. Esta relacion
proporcion6 pistas clave para entender la formacion de itinerarios peatonales y la
configuracion de una red peatonal.

En el andlisis de redes y el area de servicio peatonal, resulta valiosa la

herramienta Network Analyst, que, a través del analisis espacial, facilita la

2 Quality Pedestrian Level of Services (Nivel de servicio de la calidad peatonal) por sus siglas en Ingles.
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determinacion de las areas de servicio de uno o varios puntos, partiendo de una red.
Esta red se entiende como un sistema de elementos interconectados, como bordes
y cruces, que representan las posibles rutas entre ubicaciones (City Form Lab,
2017).

Para describir la configuracion de la red peatonal a partir de los diferentes
itinerarios, se empleara la metodologia Q-Plos, propuesta por Talavera-Garcia y
Soria-Lara (2015), lo cual proporcionara un panorama inicial del espacio urbano y
permitira filtrar los itinerarios con mayor potencial para conformar una red peatonal
eficiente.

3.4.1.4 Confort/ atractivo
En esta categoria se analizan las condiciones del entorno caminable que
proporcionan bienestar y comodidad a los usuarios del espacio publico, resaltando
a los que caminan. Para esta categoria se retoma parte del método de
caracterizacion peatonal de entornos de movilidad (CPEM) propuesto por Talavera
el cual utiliza cuatro condicionantes entre ellas la de confort y atractivo como un

aspecto de implicacion perceptual (Talavera-Garcia & Soria-Lara, 2015).

Tabla 7.

Variable de Confort/atractivo y sus indicadores
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VARIABLE CATEGORIA

INDICADOR

UNIDAD

CONFORT/

ACCESIBILIDAD
ATRACTIVO

Nota. Elaboracién propia.

ARBORIZACION

CANTIDAD DE ARBOLES POR

MANZANA

MOBILIARIO URBANO

DISPONIBILIDAD DE

MOBILIARIO POR MANZANA

ILUMINACION

DISPONIBILIDAD DE

ALUMBRADO PUBLICO

PERCEPCION DEL

CAMINABLE

ENTORNO

GRADO DE SATISFACCION

CON EL ENTORNO CAMNABLE

El sentido de confort de un peatdn se ve afectado directamente por factores

como las condiciones climéticas y el ruido. En el caso los itinerarios peatonales

significan la existencia de arboles frondosos que puedan proporcionar sombra en

los espacios publicos, visto como variable se traduce a la capacidad de sombra que

se genera considerando la cantidad de arboles por hectarea. Asi una seccion donde

se tengan mas de 50 arboles por hectarea sera de nivel cinco (siendo la valoraciéon

mas alta de esta escala), mientras que en las secciones donde se tengan menos de

10 arboles significara un nivel uno (la valoracion mas baja de esta escala), segun el

rango de evaluacion que se plantea para cada indicador (Talavera-Garcia, Soria-

Lara, & Valenzuela-Montes, 2004).
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Un indicador adicional que influye significativamente en el nivel de comodidad
y atractivo de un espacio publico es la presencia y disposicion del mobiliario urbano.
Esto abarca desde elementos como luminarias y botes de basura hasta paradas de
transporte publico, todos disefiados con el objetivo de mejorar la experiencia del
peaton en el espacio publico. Estos elementos no solo contribuyen a la funcionalidad
del espacio, sino que también hacen que la estancia en el entorno urbano sea mas
placentera y efectiva, especialmente al proporcionar comodidades durante los
tiempos de espera (Freire, Campoverde, Purga, Rota, & Jara, 2020).

El sistema de iluminacion es clave para garantizar el uso seguro y adecuado
de los espacios peatonales durante la noche o en condiciones de baja visibilidad,
segun la ubicacién geografica. Es importante disefiar sistemas de iluminacion que
no solo consistan en colocar postes de luz a lo largo de las calles, sino que también
incluyan lamparas dirigidas hacia las aceras, asegurando una iluminacion adecuada

en los espacios destinados a los peatones (idem).

Aungue la distancia entre las luminarias influye en la creacién de un ambiente
bien iluminado, para los fines de esta investigacion, el enfoque se centrd

exclusivamente en identificar la presencia o ausencia de luminarias por manzana.

Finalmente se analiza el confort y atractivo a partir de la percepcion del
peaton del entorno urbano por donde se desplaza, registrando el grado de
satisfaccion con el entorno en escala de Likert del 1 al 5, donde 1 significa “nada

satisfecho” y el 5 significa “muy satisfecho”
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3.4.1.5 Seguridad
La seguridad para el peaton se condiciona por diversos factores, esta investigacion
se centra en los indicadores de siniestralidad vial, infraestructura segura, seccion
peatonal, friccibn modal, flujo de personas y percepcion de seguridad. El primer
indicador de siniestralidad vial representando el riesgo que tienen los peatones al
desplazarse por las calles y el espacio publico de ser victima de un hecho de transito
o atropellamiento.

Para tomar una lectura sobre siniestralidad se analizaron los recorridos
comentados en su totalidad, otorgando el menor valor en el rango de evaluacion
aguellos itinerarios donde todo su recorrido se realiz6 en colonias detectadas como
de alta incidencia de siniestralidad vial en la ciudad, en su contraparte otorgando el
mayor nivel de evaluacion cuando todo el recorrido se realiz6é por colonias que no
tengan incidencia de siniestralidad vial.

Para fines de esta investigacion se tomaron los datos proporcionados por la
SESESP a través del analisis de la organizacion MAPASIN del documento y mapas
interactivos del Analisis Historico De Siniestralidad Vial Culiacan 2014 — 2020.

La infraestructura segura esta representada por la disponibilidad de cruces
seguros como puentes peatonales, pasos peatonales, semaforos, o cualquier otro
elemento de infraestructura urbana que permita un cruce seguro. La seccion
peatonal representa la acera por la que se puede circular al caminar por la ciudad,
estd dada en metros y segun su anchura podra brindar al peatén de una mayor
comodidad y seguridad para circular, obteniendo el valor maximo en este indicador
aguellas calles destinadas Unicamente para el peaton que rebasen los 3 metros de

seccion, mientras que aquellas aceras que midan menor de 90 cm seran
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consideradas con el menor valor del rango de evaluacion ya que se considera que
representa un peligro para el peaton (Freire, Campoverde, Purga, Rota, & Jara,
2020).

Siguiendo con los indicadores, el nivel de friccion modal, representado por el
trafico vehicular donde interviene tanto la velocidad de circulacion de los autos que
pasan por las calles por las cuales se desplazan los peatones, como por la cantidad
de carriles vehiculares dispuestos en estas (Talavera-Garcia, Soria-Lara, &
Valenzuela-Montes, 2004).

En este caso, el nivel uno corresponderia a los tramos de itinerario peatonal
que transiten por vialidades con restriccion de circulacion para vehiculos
motorizados, mientras que el nivel cinco seria asignado a aquellas aceras
adyacentes a vialidades con limites de velocidad superiores a los 40 km/h y con

cinco o mas carriles destinados al trafico vehicular.

El siguiente indicador es el flujo de personas, que mide la cantidad de
individuos presentes en la calle durante el recorrido. Este conteo se realizdé por
manzanas, asignando un valor de 1 a aquellas manzanas con presencia de
personas en la calle y un valor de 5 a aquellas donde no se observaba a nadie. Es
importante sefialar que no se consideré la actividad que estuvieran realizando las

personas, sino simplemente su presencia.

Finalmente, se evaluo la percepcion de seguridad de los usuarios en cada
manzana, asignando valores del 1 al 5, donde 1 indica una mayor sensacion de

seguridad y 5 una menor.
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Tabla 8.

Variable de seguridad y sus indicadores.

VARIABLE CATEGORIA | INDICADOR UNIDAD
NIVEL DE SINIESTRALIDAD
SINIESTRALIDAD VIAL
VIAL POR COLONIAS
DISPONIBILIDAD DE CRUCES
INFRAESTRUCTURA SEGURA SEGUROS, PUENTES
PEATONALES
SEGURIDAD VELOCIDAD ~ VEHICULAR /

ACCESIBILIDAD

Nota. Elaboracién propia.

FRICCION MODAL

CANTIDAD DE  CARRILES

DISPONIBLES

FLUJO DE PERSONAS

PRESCENCIA DE PERSONAS

POR MANZANA

PERCEPCION DE SEGURIDAD

3.4.2. Componente individual y de transporte

NIVEL DE SEGURIDAD

PERCIBIDO

En la presente investigacion se relaciona tanto el componente individual respecto a

los datos socioecondmicos y caracteristicas del usuario de cada itinerario con las

caracteristicas particulares de cada recorrido como caso de estudio. En la tabla 10

se observa el caminar como medio de transporte del cual se derivan los indicadores
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de tiempo de recorrido de los itinerarios, distancia total de los mismos y en base a
estos la velocidad promedio del peaton. Los resultados obtenidos en esta categoria
sirven como base para establecer las relaciones de accesibilidad de cada itinerario
como espacio publico en relacion a la configuracion de una red peatonal.

El componente individual refleja las necesidades, habilidades vy
oportunidades de los individuos, teniendo en cuenta factores como la edad, los
ingresos, el nivel educativo y la situacion del hogar. En este sentido, la capacidad
de desplazamiento de una persona esta estrechamente vinculada a su capacidad
econdémica. Estas caracteristicas influyen en el acceso a diferentes modos de
transporte y en las oportunidades que una persona puede aprovechar en funcion de
su ubicacién, como, por ejemplo, el acceso a un empleo cercano a su residencia
segun sus habilidades (Geurs et al., 2012).

Las medidas de accesibilidad centradas en la persona son utiles para evaluar

los cambios en el uso del suelo y el transporte, ya que permiten considerar las
caracteristicas y limitaciones de cada individuo.
Por otro lado, el componente individual de transporte aporta informacion clave sobre
los desplazamientos de los peatones, como el tiempo invertido en el recorrido, la
distancia caminada y la velocidad a la que se realiz6 el trayecto. Esta informacién
permite inferir la disposicion de los peatones para recorrer distancias mas cortas o
largas, y la duracion del recorrido ofrece indicios sobre la facilidad o dificultad de
transitar una misma distancia en diferentes configuraciones urbanas.

El analisis del componente individual y de transporte permite un examen mas
detallado de cada itinerario, proporcionando la posibilidad de relacionar el entorno

caminable, el sistema de transporte y las circunstancias personales de cada
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individuo en su trayecto a pie. Esto, a su vez, ofrece una descripcion mas precisa
de la forma en que se esta configurando, o no, una red peatonal en la ciudad.
Tabla 9.

Variable de componente individual y de transporte con indicadores

VARIABLE CATEGORIA INDICADOR UNIDAD

ACCESIBILIDAD | COMPONENTE | TIEMPO DE RECORRIDO DE | MINUTOS

TRANSPORTE ITINERARIOS

DISTANCIA TOTAL DE | KILOMETROS

ITINERARIOS

VELOCIDAD PROMEDIO DEL | KM/HR

PEATON
COMPONENTE | DATOS SOCIECONOMICOS | EDAD, GENERO, INGRESOS,
INDIVIDUAL INDIVIDUAL NIVEL EDUCATIVO, ACCESO A

AUTOMOVIL PARTICULAR

Nota. Elaboracién propia, adaptado de Guers & Van Wee

3.5 Metodologia para Obtener el Caso de Estudio

El caso de estudio tiene una finalidad instrumental y se clasifica segun (Yin, 2009
citado en Hernandez, Fernandez y Baptista) como caso de estudio con unidades

incrustadas, esto es varias unidades de andlisis dentro del caso.

Una vez identificados los tipos de itinerarios caracteristico de la ciudad de
Culiacan, segun la principal funcidén de sus usuarios, sus propiedades de ubicacion,
niveles de servicio y proximidad con equipamiento de alto impacto, se categorizaron

en unidades espaciales de analisis tematizados, por ejemplo:
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a) lItinerario peatonal escolarizado

b) Itinerario peatonal laboral

c) ltinerario peatonal recreativo

d) lItinerario peatonal de servicio (compras)

Cada trayectoria tiene un sujeto de estudio base el cual representa el actor
usuario de cada itinerario, el cual complemente el estudio fisico del entorno urbano

con sus percepciones y formas de acceder o recorrer el itinerario.

De esta forma se diseflan dos instrumentos de investigacion: Uno
correspondiente a la recopilacion de informacion general sobre los itinerarios
peatonales en la ciudad, que parte de un formulario sobre habitos de caminabilidad
de las personas que habitan la ciudad. Posteriormente se desarrollé un formato de
recorridos comentados donde se vacio toda la informacion sobre los itinerarios
elegidos para ser estudiados a profundidad tanto datos cuantitativos como
cualitativos, este se explica a detalle mas adelante.

En esta fase se identifica tanto al sujeto como al objeto de estudio como ya
se habia mencionado, identificando los itinerarios que marcan tendencia en la
ciudad para ser estudiados, de aqui parten las primeras determinaciones para
analizar la variable de accesibilidad en sus distintas dimensiones a través de
observacion y llevar a cabo las mediciones correspondientes del marco fisico
estructural de los itinerarios propuestos.

En una segunda fase, se abordara la parte cualitativa de este estudio. La

investigacion cualitativa sigue un enfoque inductivo, lo que significa que, en lugar
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de evaluar modelos, hipoétesis o teorias preconcebidas a través de la recoleccion de
datos, este trabajo se centra en desarrollar conceptos, interpretaciones y
comprensiones a partir de los datos obtenidos directamente del escenario bajo

estudio.

3.6 Definiendo Poblacién, Tamafio de la Muestray Técnica de Muestreo

De tal manera, se tiene como objeto de estudio los itinerarios peatonales en distintos
sectores de la ciudad, identificados a partir de un primer acercamiento a la poblacién
del universo de estudio. Se plantea identificar a la poblacion de estudio a través de
un sondeo por medio de un formulario basico lanzado por redes sociales y medios
digitales abierto a todos los habitantes de la ciudad ilustrada permitiendo identificar
no solamente las unidades espaciales de analisis y su caracterizacion por motivos
de viaje, sino también a los sujetos de estudio potenciales, utilizando de igual forma
la técnica de bola de nieve, donde los sujetos identificados refieren a mas sujetos
gue cumplan con el perfil deseado, hasta lograr obtener la cantidad de sujetos

deseados para la propuesta metodologica (Monje, 2011).

Para evitar que la poblacién de estudio tenga un alto grado de sesgo y a su
vez obtener tanto mayor alcance como mayor diversidad de posibles sujetos de
estudio, se estructura una técnica de difusion a través de dos principales nucleos,
primeramente por segmentos de edad, donde se pedira a tres sujetos de cada
segmento que difundan el instrumento de identificacion de itinerarios el cual es un
formulario digital construido en la plataforma de Google a través de todas sus redes
sociales por medio de un enlace de tipo URL, solicitando a todos sus contactos tanto

llenar el formulario como seguir compartiendo el enlace y pedir a otros que lo
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contesten, igualmente compartan de tal manera que se genere una cadena de
difusién que termina en el momento que los participantes dejan de contestar y/o
difundir el formulario. (técnica bola de nieve en formato digital).

En el segundo nucleo de difusion se solicita a colectivos e instituciones
relacionadas con topicos urbanos y directamente con el tema de investigacion como
la misma facultad de arquitectura, Mapasin, Integra, IMPLAN, SEDESU, entre otros
gue compartan o reposteen a través de sus redes sociales publicaciones con el
enlace del formulario en cuestion, de manera que inviten a la comunidad que sigue
sus contenidos a participar. De nuevo, se sigue la técnica de bola de nieve,
esperando que se cree una segunda cadena de difusidbn que ademas ofrece la
ventaja de tener la participacion de una comunidad interesada en las cuestiones
urbanas y de movilidad para la ciudad.

Para obtener un mayor control sobre el alcance real del formulario, se utiliza
un acortador de URL que permite rastrear cuantas personas tienen acceso al mismo
y compararlas con el niumero total de formularios contestados, arrojando una
proporcion sobre la muestra obtenida del universo de estudio.

Figura 13.

127



Estrategia de difusion de instrumento de identificacion de poblacién de estudio

SU.JETOS POR FORMULARIO DIGITAL
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Nota. Se busca difundir el formulario de Google “Y tu, ¢ caminas por la ciudad?” para captar
a la poblacién de estudio de esta tesis de manera digital. Elaboracién propia.

El lanzamiento del formulario tuvo un periodo de difusién de una semana, y
posteriormente se dio una semana mas de ventana para obtener respuestas, dichas
respuestas se analizaron de manera primaria a través del andlisis de datos
automatico de la plataforma de formularios de Google, de alli parte un primer filtro
Entre aquellos participantes que realizan desplazamientos constantes por medio de
caminar y aquellos que no.

Del primer grupo se vaciaron los datos en una tabla que permite tabular las
respuestas, y al mismo tiempo ubicar las rutas descritas cartograficamente a través
de SIG, sometiendo estos a un primer indicador de accesibilidad locacional que
permita identificar cual de estos tienen mayor y menor niveles de servicio.

Una vez determinado el nivel de servicio para los itinerarios obtenidos en el

formulario, se procede a seleccionar aquellos que seran caso de estudio para hacer
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un analisis mas profundo a partir de todos los indicadores antes descritos, para su

eleccion se consideran los siguientes criterios:

a) Recorrido de mas de 10 min de duracién que se repita al menos 3

veces a la semana

b) Motivo de desplazamiento

c) Edad, géneroy ocupacién del sujeto que se desplaza

d) Sector en donde se realiza el itinerario

e) Indice de accesibilidad locacional por niveles de servicio del punto de

partida del itinerario

La muestra propuesta es de tipo no probabilistica, captando particularmente a
participantes voluntarios por oportunidad o conveniencia de los objetivos del
investigador, respondiendo a un muestreo mas usual para las investigaciones de

tipo cualitativo.

A través de los criterios antes descritos se selecciona a 10 participantes
voluntarios usuarios base de un itinerario peatonal (desplazamientos recurrentes a
través de la misma ruta para cada caso particular), asi mismo se busca obtener una
muestra representativa en cuanto a género, edad y ubicacion geografica en la
ciudad para ofrecer mayor enriquecimiento y diversidad a los resultados.

Esta muestra se plantea segun los resultados obtenidos del formulario de
identificacion de itinerarios, agrupando aquellos casos que reunieron las

caracteristicas deseadas para los casos de estudio, en este caso cumplir con los
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atributos necesarios para considerarse itinerarios peatonales (distancia, tiempo de

desplazamiento, frecuencia de desplazamiento, motivo de desplazamiento).

3.7 Instrumento

3.7.1 Formulario de identificacion de poblacion de estudio

Para identificar a la poblacion de estudio, se disefié un formulario digital utilizando
la herramienta Google Formularios, adaptando la metodologia al contexto de parcial
confinamiento debido a la actual pandemia. El propésito de este instrumento fue
analizar y evaluar los habitos de movilidad de los habitantes de Culiacan, con un
enfoque especifico en aquellos que utilizan caminar como medio de transporte.
Posteriormente, se identificd a aquellos que recorren regularmente una misma ruta
a pie. Ademas, se recopilaron datos sobre la movilidad de la poblacion no peatona,
proporcionando una visién general de los cambios en los habitos de movilidad
durante la pandemia por COVID-19. Esta informacién complemento los datos de los

sujetos principales de estudio: los peatones.

Se plantearon 26 reactivos que se estructuran a través de 5 secciones: datos
generales, datos sobre movilidad, datos sobre el itinerario peatonal, datos sobre
peatdn inactivo y datos sobre movilidad ante la pandemia (ver anexos). El formato
de las preguntas varia desde preguntas abiertas, opcion multiple, casillas de
verificacion y escala nominal segun la informacion que se deseaba obtener, la
finalidad del formulario es que fuese breve para lograr un mayor interés de

participantes voluntarios en el estudio.
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3.7.2 Recorrido comentado

Se desarrollo un instrumento de analisis mas profundo para los casos de estudio
seleccionados, planteando un recorrido comentado como se explica anteriormente
para obtener mas informacion acerca de la percepcion de los usuarios de cada
itinerario acerca del entorno peatonal por el que transitan y asi mismo contrastar su

percepcion con los indicadores que se midieron en campo de manera directa.

Segun (Thibaud, 2003),

La temética del espacio publico cristaliza determinadas cuestiones
tedricas, metodoldgicas y epistemoldgicas de los enfoques descriptivos. Como
categoria conceptual, el "publico" se refiere a la naturaleza fenoménica de la
realidad, a la capacidad de aparecer a los ojos de los demas y percibir juntos. Se
hace publico lo que cada uno puede aprender por medio de sus sentidos, que es

instituido por una "apariencia comun".

Desde este punto de vista, la vida social no se reduce a un hombre de
vivencias singulares, moviliza una comunidad de percepciones y se construye a
partir de comportamientos observables por todos. Ademas, la percepcidén soélo
adquiere significado si esta relacionada con los lugares y circunstancias desde las
gue se actualiza. El uso que hacemos del ojo y del oido depende del marco

ambiental de los encuentros y acontecimientos a los que nos enfrentamos. (idem).

De acuerdo con la teoria de la percepcion, podemos afirmar que esta es una
funcién directa del estimulo y no una construccién derivada de la interpretacion de
datos sensoriales (Gibson, 1979). Siguiendo esta perspectiva, la percepcion del

espacio se organiza a través de la experiencia, y el acto de caminar o deambular
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como una forma de vivir y comprender la vida urbana se coloca en el centro de
algunas metodologias investigativas recientes, cuyo objetivo es capturar la
experiencia sensorial y emocional de los espacios.

El propésito principal del método de recorrido comentado es acceder a la
experiencia sensorial del transeunte. Se busca principalmente obtener reportes de
percepcion mientras se esta en movimiento, por lo que se requieren tres actividades
simultaneas: caminar, percibir y describir. Este enfoque es parte de una metodologia
interdisciplinaria que integra ciencias de la ingenieria (acustica, iluminacion),
ciencias del disefio (arquitectura, urbanismo) y ciencias sociales (microsociologia)
(Thibaud, 2003).

Sin embargo, las descripciones in situ ocupan un lugar privilegiado en este
proceso: por un lado, es a partir de ellas que se formulan hipétesis relativas a los
fenbmenos ambientales en este caso como la percepcién puede afectar a la
configuracion de una red peatonal, por otro lado, ofrecen la posibilidad al
investigador de formar parte de la experiencia y adquirir otra perspectiva del analisis
al practicar la observacion participante. Cabe sefialar que ademas resulta un
recurso muy practico en cuanto al tiempo disponible para estudio de campo.

La participacion del investigador es clave para ofrecer una perspectiva
diferente, encontrar puntos en comuan entre las diferencias y volver a entender un
mismo tema a partir de descripciones Unicas. Esto ayuda a reconstruir la experiencia
compartida y a mostrar como un lugar influye en las percepciones colectivas.

Dado que la informacion que se buscaba obtener en esta fase de la
investigacion tenia un enfoque cualitativo, se decidié implementar un recorrido

comentado. Este se estructur0 mediante una guia de temas basada en los
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indicadores de accesibilidad en sus diferentes categorias, lo que permitiéo al
entrevistado compartir sus experiencias como usuario de un itinerario peatonal en
la ciudad. Durante el recorrido y la interaccion con el espacio, el investigador pudo
observar de primera mano lo que implica para el usuario realizar su propio trayecto,
asi como su comportamiento en el entorno.

El objetivo de este método es conocer la percepcion del entorno de los
itinerarios peatonales seleccionados a través de la experiencia de los usuarios, asi
como identificar sus principales caracteristicas, dilemas y retos. Este instrumento
esta dirigido a cualquier persona que camine por la misma ruta regularmente en la
semana, es decir estd disefiado para recolectar informacion sobre movilidad
peatonal y la percepcion de los usuarios de los mismo a la escala de itinerarios
peatonales; en el caso del presente estudio se realizara a cada uno de los usuarios
de los itinerarios seleccionados como caso de estudio.

En este trabajo de investigacion, los datos e informacién del recorrido
comentado se realizan a través de un estudio de campo donde se toma evidencia
fotografica del recorrido y el audio en ambos casos es grabado para luego ser
analizado. Son las descripciones ordinarias de los peatones las que constituyen el
cuerpo bésico de los analisis. Esta experiencia consiste en emprender un viaje por
itinerario base de cada usuario seleccionado describiendo lo que perciben y sienten

durante el viaje.

El protocolo del recorrido se basa en tres tipos de instrucciones que

establecen a continuacion:
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- Instrucciones relativas a la descripcion: Describir con la mayor precision
como se siente el ambiente del lugar mientras se camina por él, incluyendo todo lo
gue se percibe con los sentidos: lo que se ve, se oye, se toca, la temperatura, los
olores y las sensaciones del cuerpo en movimiento. Para ayudar a ubicar a la
persona en el espacio, se sugiere mencionar puntos de referencia importantes que

puedan servir durante el analisis.

- Instrucciones relativas alaruta: Aunque el area de investigacion se define
de antemano, la persona entrevistada puede elegir en parte por donde caminar. Si
lo desea, el transeulnte puede detenerse por un momento, retroceder o cambiar de

ruta.

- Instrucciones relativas a las condiciones de la experiencia: teniendo en
cuenta el esfuerzo de atencidon que requiere dicha experiencia, el recorrido tiene
una duracion de veinte a treinta minutos, pero se puede ampliar si la persona lo
desea. Los comentarios se registran en su totalidad utilizando una grabadora
portétil. El recorrido se realiza con el investigador al que van dirigidas las
descripciones, interviene lo menos posible, se limita a un papel de oyente
benevolente, interviniendo en caso de una dificultad evidente del caminante-
observador. Al final del recorrido se deja la posibilidad al investigador y si el
entrevistado tiene tiempo de hacer preguntas adicionales, si es que no se toco algun

tema en el recorrido que forme parte de los indicadores a registrar.

Una vez realizado el recorrido, se reconstruye el viaje en un mapa con el

peaton. El uso de un plano es relevante cuando los espacios atravesados son
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particularmente complejos y la reconstruccion del recorrido dificil. Cuando este no
es el caso, es preferible realizar esta reconstrucciéon sin un documento gréafico para
promover el trabajo de memorizacion (¢,como se llaman los lugares? ¢De qué los
recordamos? Etc.). (Thibaud, 2003).

Si se asegura la coherencia del objeto de estudio a nivel espacial, la

busqueda de una diversidad de descripcion se realiza a partir de tres variables.

-Direccionalidad de la ruta: esta variable esta ligada a la ruta que establece

cada usuario de itinerario.

-Temporalidad del sitio: El contexto sensorial de un lugar evoluciona a lo largo
de un dia y una semana (y también de las estaciones). Las descripciones de un
mismo recorrido difieren segun se realicen de dia o de noche, con tiempo soleado
0 no, en presencia o ausencia del puablico, en actividades sostenidas o0 en momentos
de calma. Sin embargo, esta investigacidon se limita a realizar los recorridos
comentados solo una vez, durante el dia y pidiendo al usuario describa como es el
recorrido por las noches 6 si encuentra cambios significativos al recorrerlo en las
diferentes estaciones del afo.

Estas dos dimensiones, direccionalidad de la ruta y temporalidad del sitio,
constituyen los dos elementos principales del contexto descriptivo a tener en cuenta

durante la fase de analisis. (Thibaud, 2003).

-Variedad de puntos de vista: Estos dependen del tipo de persona que
participa en el experimento. Ademas de las variables clasicas de edad y sexo, en la

seleccidon de los caminantes-observadores entran en juego otros tres parametros:
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la categoria sociocultural que involucra modos especificos de verbalizacion, el
grado de conocimiento del sitio que moviliza la memoria en la variable proporciones
y el estado del visitante (en este caso derivado del tipo de tematizacion de
itinerarios, si el recorrido es para llegar al trabajo, como recreacién o para hacer

deporte etc.) (idem).

3.7.3 Validacion del instrumento

Una vez desarrollados los instrumentos de medicion, surge la cuestion sobre su
validez y confiabilidad. Aunque estos instrumentos se basan en técnicas
empleadas en estudios previos, en esta investigacion se adaptan modelos
metodoldgicos relacionados con entornos caminables y accesibilidad en itinerarios
peatonales, contextualizandolos para ciudades medianas mexicanas y
ajustandolos a las condiciones excepcionales derivadas de la pandemia de

COVID-19, que alter6 el funcionamiento urbano.

La validez de contenido generalmente se evalla a través de un juicio de
expertos, y en pocas ocasiones se fundamenta en datos empiricos (Ding &
Hershberger, 2002), como ocurre en este caso con ambos instrumentos: el
formulario para identificar itinerarios de estudio y la entrevista semiestructurada

para los usuarios de dichos itinerarios.

Dado que este estudio se enmarca en el ambito de la movilidad urbana, se
solicité la colaboracion de tres expertos en movilidad, tanto académicos como
profesionales, pertenecientes al Nucleo Académico Basico (NAB) del programa de

posgrado en la Facultad de Arquitectura de la Universidad Autdbnoma de Sinaloa.
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Estos especialistas, con vasta experiencia en movilidad urbana y metodologias de

investigacion social, fueron los encargados de realizar el juicio de expertos.

Se les pidio evaluar el contenido del formulario a través de un formato de
validacion, con el fin de analizar las preguntas en relacion con los objetivos de la
encuesta y verificar si alguna categoria estaba repetida o faltante, asi como
detectar posibles sesgos. El formato evalud cuatro categorias: claridad,
coherencia, relevancia y suficiencia, tomando como referencia la metodologia
propuesta por Escobar-Pérez y Cuervo-Martinez (2008), la cual fue adaptada a las

preguntas de cada instrumento (ver anexos).

Cada juez recibié un documento con el formato del formulario digital y otro
con el formato de validacion, junto con instrucciones detalladas sobre como
proceder con la evaluacion de los items. El formato de validacion incluia una
escala de Likert del 1 al 5 para cada item, con los siguientes valores: 1
(Inaceptable), 2 (Deficiente), 3 (Regular), 4 (Bueno) y 5 (Excelente), ademas de

una casilla para comentarios u observaciones.

Tras la evaluacion, se calcul6 la concordancia entre los jueces utilizando el
coeficiente de Kappa, que mide el nivel de acuerdo en evaluaciones realizadas por
tres 0 mas jueces. Este coeficiente, que se utiliza cuando las variables son
nominales, va de -1 a 1, siendo 1 un acuerdo perfecto, 0 indicando acuerdo
aleatorio y valores negativos representando un acuerdo inferior al esperado por
azar (Sim & Wright, 2005). Para este estudio, se utilizé el coeficiente de Kappa
Fleiss, aplicable cuando intervienen tres 0 mas jueces, y el valor final promedio fue

de 0.92, lo que indica un acuerdo casi perfecto entre los evaluadores, segun
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Landis y Koch (1977). Finalmente, se consideraron las observaciones surgidas
durante la validacion para realizar los ajustes necesarios al instrumento antes de

su aplicacion.
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Capitulo 4. Analisis de la Accesibilidad Peatonal

4.1 Procesando los Datos de Accesibilidad

En la parte cuantitativa para el procesamiento de los datos de accesibilidad en los
diferentes itinerarios se utilizan Sistemas de Informacion Geografica para vaciar los
datos en cartografia que permitan analizar los itinerarios a profundidad. El INEGI
proporciona la base de datos espacial del DENUE, Inventario de vivienda y mapa
de México tanto en formato Shapefile (.shp) como en Comma-separated values
(.csv), lo que posibilita su manipulacién por medio de Sistemas de Informacion
Geografica (SIG) y procesadores de hoja de calculo.

De la primera fase de la investigacion se reunieron bases de datos de la
ciudad sobre la estructura urbana, viviendas, equipamiento, -carreteras,
siniestralidad vial y algunos datos de seguridad publica. Estas bases de datos
sirvieron como plataforma para analizar los puntos de origen y destino obtenidos de
los desplazamientos registrados en los formularios aplicados.

Para el procesamiento de los datos de la encuesta inicial y los datos del
componente individual de accesibilidad, se filtré inicialmente los datos obtenidos a
través de una hoja de calculo de Excel y se obtuvieron algunos graficos con los
resultados generales, con los datos depurados se utilizé la plataforma de Google
data studio que se conecta directamente a la base de datos de la encuesta para

procesar y cruzar los datos segun lo que se busca analizar.
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4.1 Sobre la Caminabilidad en Culiacan

Al hacer un filtro entre las 349 respuestas obtenidas del formulario digital,
identificando aquellas que cumplieran con las caracteristicas de un itinerario
peatonal se encontraron 54 itinerarios dispuestos en distintos sectores de la ciudad,
estos recorridos por personas de distintas edades, ocupaciones, en distintos

horarios y por diferentes motivos, como puede observarse en la figura 14.

Figura 14.
Resultado general de la primera pregunta de la encuesta ¢Y tu caminas por la

ciudad?

Personas que caminan
FRECUENTEMENTE

El total de los Personas que S|
encuestados fueron caminan

349 personas de frecuentemente en su
distinto género y edad. vida diaria

‘ OTROS OTROS

1 0

Personas que
NO caminan
frecuentemente en su
vida diaria

Nota. Elaboracién propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y td caminas por la ciudad?

Se analizan primeramente las respuestas como un universo general que
representa a parte de la poblacion en la ciudad, para obtener pistas sobre el

panorama peatonal. El formulario digital arroj6 datos importantes sobre la poblacion
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gue camina en la ciudad y ofrecié argumentos importantes para sustentar la teoria
donde se construye la investigacion.

Cabe recordar que la investigacion es de caracter exploratorio descriptivo, y
gue, al modificar la metodologia para identificar los itinerarios peatonales de manera
digital, se presenta un sesgo claro entre las personas que tienen acceso a un
dispositivo movil, excluyendo aquellas que no, De igual forma el uso de redes
sociales y plataformas digitales retne solo a ciertos grupos de poblacién, sin
embargo en el anadlisis profundo de los itinerarios se buscOd tener una
representatividad homogénea entre todos los grupos de edad, los motivos de

desplazamiento y género.

Del total de los encuestados cerca del 60% afirmé que si camina para
trasladarse a su trabajo, escuela, salir de compras, ir al parque y otras actividades
de su vida diaria. Esto significa que de la muestra obtenida un porcentaje mayoritario
si camina como medio de transporte, en la figura 15 se destaca que en su mayoria

son mujeres.

La mayoria de encuestados que afirma caminar para desplazarse en su vida
diaria esta en el grupo de edad entre los 21-30 afios, representando al 31.3% de las

personas que si caminan.

En la mayoria de los grupos de edad son mas las mujeres que caminan
respecto a los hombres, excepto en el grupo de 15-20 afios de edad y en el grupo
de 51-60 afos de edad, esta distincion puede corresponderse con el rol que asume

cada género en la vida urbana y las distintas actividades que realiza segun la etapa
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de su vida en la que se encuentre, sin embargo para atreverse a dar conclusiones
mas precisas seria necesario hacer un estudio mas profundo donde se analice el

papel del peaton en la ciudad con perspectiva de género.

Figura 15.

Distribucidn de personas que si caminan por distribucion de edad y género

Personas que S| caminan frecuentemente para
llegar a tu trabajo, escuela, salir de compras, ir al
parque o cualquier otra actividad de tu vida diaria

MUJERES = HOMBRES = OTRO
75

21-30 < -
La mayoria de los
encuestados que si

T-._ 3L3%
.

: 25.8%
camina se encuentra g 51-60
en este grupo de edad - ~" En este grupo los
18.7% Ras hombres dicen caminar

Personas

15-20
En este grupo los
r >
hombres dicen ™
caminar mds que
las mujeres

Tan solo 4 personas de
4.0% esta edad contestaron
- la encuesta, de las
el cuales 2 dijeron si
W caminar

\\-,‘9 frecuentemente.
A

~

4 mads que las mujeres
13.6%
. 716+

o

o o

2 N R

W 3 WY [y
Anos

DISTRIBUCION POR GENERO Y EDAD

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Respecto a la ocupacion de las personas encuestadas, la mayoria que afirma
caminar en su vida diaria asume el rol de empleado representado por el 18.4%, sin
embargo, en este grupo son mas las personas que no caminan. En el grupo de los
estudiantes se hizo muy notoria la inclinacion mayoritaria de los que no caminan en

su vida diaria con 27% del total de las personas que no caminan. Por ultimo, en esta
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pregunta se destaca que entre los adultos pensionados son mas los que dicen si

caminar en su vida diaria que los que niegan hacerlo.

Figura 16.

Distribucion de encuestados que si caminan por trabajo u ocupacion

75
45.9%

£ 18.4%

13.3%
16.8%
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= I O i -
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Qb\ho(\ Q\Q? (\bzé Q\V:b \‘(\@‘70 &
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& o & o
& a3
> &
& W
(.’?4
. Si CAMINAN NO CAMINAN

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

La frecuencia de los recorridos de las personas que si afirman caminar como
desplazamiento es mayor a tres veces a la semana representando el 62.6% de las
personas que si caminan, seguido por 2-3 veces por semana, esto indica que las

personas que si caminan lo hacen regularmente varias veces a la semana.

En cuanto a los motivos son muy variados, pero lideran aquellos recorridos
con fines deportivos, seguidos por aquellos para llegar al trabajo con 32% y 23%
del total de recorridos respectivamente. En tercer lugar, representado por los

desplazamientos para hacer compras o pagar servicios con el 11.2%.
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Figura 17.
Distribucién de motivos y frecuencia para caminar como forma de traslado de los

encuestados que si caminan

FRECUENCIA Y MOTIVOS
Personas que SI caminan como traslado

169 de las personas que dicen caminar,
repiten una misma ruta mds de 3 veces
2-3 veces a la semana.
por semana
Motivos

Deporte

1vez

por semana 8.9%

Trabajo

Compras y servicios

Recreacion u ocio
62.6%
Educacidnu ocio . 2.3%
) Todas I 1.7%
Mds de
3 veces a la semana Paseo de mascotas I 1.2%

0 10 20 30 40 50

Personas

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Como se ve en la figura 18 la duracion que mas se repitio esta por encima de
los 25 minutos, lo que indica que los recorridos son muy largos o la velocidad del
peaton no es tan rapida. De estas personas la mayoria se encuentra en un rango
de edad de 51-60 afios, es decir que la edad no resulta un impedimento para que
las personas caminen con mayor frecuencia y recorridos mas duraderos. Se
observa también claramente que el grupo de edad encuestado mas joven es el que

menos realiza desplazamientos de mas de 25 min. de duracion.
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Figura 18.

Distribucion de recorridos frecuentes de los encuestados

de recorridos frecuentes caminando

Edad
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Distribucién de edad de
recorridos de mds de 2

Nota. Elaboracién propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Analizando ahora los horarios méas frecuentes de los recorridos en total, se
encontré que el horario mas frecuente para hacerlo es por las mafianas entre 7:00
a.m.y 10:00 a.m., mientras que por las tardes el horario mas frecuente fue entre las
4:00 p.m. y las 7:00 p.m. representado por el 20.7% del total de los recorridos. Este
dato en gran parte se corresponde con la hora de entrada y salida de un horario
laboral de oficina, a su vez, son los horarios del dia en los que el clima no es tan
intenso en la ciudad ya que por las mafanas el sol apenas comienza a salir y por
las tardes comienza a ocultarse. Una vez mas haria falta un estudio mas profundo
para llegar a conclusiones mas contundentes sobre la relacion entre los horarios

para caminar con los comportamientos individuales del peatén y el clima de la
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ciudad. Por otra parte, en este analisis se destaco que la menor cantidad de viajes

a pie se hace por las noches entre las 10:00 p.m. y las 5:00 a.m.

Figura 19.

Distribucion de horarios de los recorridos recurrentes de los encuestados

Tan solo
HORARIO Y FACILIDAD 3 personas
. v dijeron que les
pG rd re(]lIZ(]r _~" parece muy dfficil
. ! desplazarse por su
el recorrido recorrido

Muy Dificil
Horario 1.8%

22:01-5:00

0.6%
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36.1%

16:01-19.00 rd iy L7
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10:01-13:00 AE0 Regular

7:00-10:00 28.4%

5:01-7.00

25 50 75 Lamayoria de
los encuestados
afirma que es
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desplazarse por
su recorrido

o

Personas

19.5%

Distribucién de horarios de
recorridos recurrentes

Nota.Elaboracién propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y td caminas por la ciudad?

Més adelante se les pregunto a las personas que caminan que tan facil les
resulta desplazarse a pie por los recorridos que realizan frecuentemente, por lo que
la mayoria representada por el 36.1% dijo que “Muy Facil”’, seguido por el 19.5%
que afirmo que es “facil” y el 28.4% “regular”. Tan solo 3 personas del total de
encuestados que caminan dijeron que era muy dificil llevar a cabo sus recorridos
representado por el 1.8%. Estas respuestas indican que en su mayoria las personas
gue caminan no consideran dificil realizar sus desplazamientos a pie, sin embargo,

esto representa su percepcion general; lo que no significa que el entorno tenga las
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capacidades necesarias de accesibilidad para que realmente sea facil desplazarse
caminando en el dia a dia. Este contraste se vera marcado mas adelante en los
recorridos comentados en un analisis mas profundo.

Respecto a las personas que no eligen caminar se observd que la mayoria
de las personas que no caminan como forma de desplazamiento afirma hacerlo en
menor medida por salud mental y fisica, de estas personas el 87% utilizan el
vehiculo privado como principal forma de transporte.

Comodidad y Rapidez son las principales razones del porque los usuarios
gue no caminan eligen otros medios de transporte, mientras que las principales
razones del porque las personas no caminan como medio de desplazamiento estan
porque las distancias son muy largas, porque las banquetas son inadecuadas y por
inseguridad ante criminalidad en orden de importancia respectivamente.

Lo anterior se corresponde con lo que las personas proponen cambiar para
elegir caminar con mas frecuencia siendo que hubiese mas arboles en el espacio

publico, banquetas mas anchas, mejor iluminacion en las calles y mayor seguridad.

Se observa en la figura 20 que segun la encuesta, el transporte mas utilizado
por las personas que no caminan en la ciudad segun los encuestados es el vehiculo
privado, seguido del transporte publico y los servicios de transporte por aplicacion
respectivamente afirmando que son mas cémodos, rapidos, mas seguros y

adecuados segun las distancias que deben recorrer para desplazarse diariamente.
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Figura 20.
Otros medios de transporte que utilizan los encuestados distintos al caminar y las

razones por las que deciden usarlos

OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE
que utilizan las personas que si caminan frecuentemente

5.6%
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etc)

18.8%
Transporte
publico

"Rdpidez"

"Facilidad"

2.0%

Taxi .
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"La distancia"

61.9%
Vehiculo
privado

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Recordemos que, aunque esta encuesta retne soélo una muestra no
probabilistica de los habitantes de la ciudad de estudio, si representa un testimonio
del panorama general local de como se viven los desplazamientos diarios desde
distintas perspectivas de género, edad, trabajo, economias y distintas
circunstancias geograficas.

Correspondiente con la situacion en México donde de acuerdo con datos del
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) de México, en su Encuesta
Nacional de Movilidad Urbana Sustentable 2017, se encontr6 que alrededor del 45%

de los desplazamientos en &reas urbanas se realizan en vehiculos particulares,
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mientras que solo alrededor del 8% de los desplazamientos se realizan a pie.
Demostrando que la movilidad en la ciudad de Culiacan es muy probable que forma
parte de esta estadistica.

Figura 21.

Motivos para no caminar como forma de traslado que eligieron los encuestados

MOTIVOS PARA NO CAMINAR
como forma de traslado

Por el esfuerzo fisico
requerido

Por gue uso otro medio de
transporte

Insequridad por conductas
criminales

Por las largas distancias

Porque es peligroso ante
otros medios de transporte

Las condiciones de las
calles/banquetas no son
adecuadas

El clima en la ciudad no lo
vuelve una opcién comoda

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Es interesante analizar que dentro de las razones para elegir no caminar
como traslado la opcién menos popular entre las personas encuestadas fue el
esfuerzo fisico requerido, ya que dieron mas peso a circunstancias de la
infraestructura para caminar y las condiciones de seguridad de la misma. Otra razén
importante que fue popular entre los encuestados fue que el clima en la ciudad no
lo vuelve una opcion cdmoda, respuesta que también se puede relacionar a una
infraestructura no adecuada (falta de equipamiento con sombra o arboles en las

aceras).
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Figura 22.

Distribucion por edad de los motivos para no caminar como forma de traslado

Distribucidon de edad de los MOTIVOS PARA NO CAMINAR
como forma de traslado

15-20 Anos

Por inseguraidad
ante conductas

Por las largas
\ 4

distancias
51-60 <~ 21-30
Anos < ANnos

Por las condiciones 47\ | | |\ | |
climaticas \

30

31-40
Anos ARos

41-50

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Para estudiar mas a fondo los motivos para no caminar de los resultados
obtenidos de la encuesta, se analizaron las respuestas por grupos de edad,
encontrando que la respuesta mas popular correspondiente al motivo “por las largas
distancias” fue elegida en su mayoria por personas entre los 21 y 30 afios de edad.
La segunda respuesta mas popular correspondiente a “el clima en la ciudad no lo
vuelve una opcion cémoda” fue elegida en su mayoria por personas de entre 41y
50 afios de edad, mientras que el motivo “inseguridad por conductas criminales” fue

mas elegido entre los encuestados mas jovenes de entre 15-20 afios.
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Estos resultados nos indican que cada grupo de edad de personas percibe el
espacio urbano de manera distinta y tiene diferentes preocupaciones al momento
de elegir un medio de transporte para trasladarse, esto se corresponde con las
diferentes necesidades de movimiento de cada grupo de edad y sus actividades
diarias; aunque en esta tesis no ahondaremos mas alla, es de destacarse que los
encuestados mas jovenes fueran los que mas se mostraron preocupados por la
seguridad al momento de elegir caminar por la ciudad.

La siguiente parte de la encuesta fue una pregunta acerca de los cambios
gue tendrian que hacerse en la ciudad para que estas personas que no caminan
como traslado estuviesen dispuestas hacerlo, los encuestados podian elegir
libremente todas las opciones que quisieran. Los resultados puedes observarse en

la figura 23.

La opcidn mas elegida por los encuestados corresponde a desear un mejor
clima en la ciudad o mas arboles en las aceras para volver mas comodo este medio
de transporte en la ciudad, lo cual es totalmente congruente ya que en la ciudad de
estudio Culiacan, las temperaturas en verano llegan alcanzar mas de 40° en su
punto mas alto, situacién que orilla a varios habitantes de la ciudad a ni siquiera
considerar caminar ninguno de sus traslados en su vida diaria; situacién que se
agrava cuando no hay caminos o senderos en la ciudad que estén lo

suficientemente dotados de arboles que puedan mitigar los efectos del clima.
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Figura 23.
Cambios necesarios propuestos por los encuestados para considerar caminar como

traslado mas frecuentemente

Cambios necesarios en la ciudad para que decidas
trasladarte caminando mds frecuentemente

Banquetas mds anchas en las
calles

Mejor iluminacidn en las calles
Una ciudad mds conectada

Mds infraestructura para el
peatdn

Tener acceso mds cercano a
centros de comercio, escuelas y
deporte

espacio publico

Transporte publico mas eficiente

Mejora en la seguridad del espacio
publico ante el crimen

Nota. Elaboracién propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y td caminas por la ciudad?

Las siguientes opciones elegidas como cambios necesarios para decidir
hacer traslados caminando se relacionan con una mejora en la infraestructura de
las calles: banquetas mas anchas, mejor iluminacién y mas conexion en la ciudad.
Como se ha venido planteando a lo largo de esta tesis, el entorno peatonal esta
sumamente ligado a la infraestructura de la ciudad, con los resultados de la
encuesta comprobamos de cierto modo que una mejor infraestructura para caminar

siempre atraera mas personas que estén dispuestas hacerlo, ya que una mejora en
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infraestructura propicia también mayor seguridad respecto a los automaviles y
respecto a conductas criminales.

Las ultimas preguntas de la encuesta fueron formuladas para conocer el
panorama general de la influencia del COVID en las conductas de transporte de las

personas, a continuacion, se agrupan algunas de estas respuestas.

Figura 24.

Cambios de habitos de transporte respecto al COVID-19

(Cémo ha cambiado tu manera de trasladarte de un lugar a otro por
Culiacdn en relacidn al ?

"Ahora solo utilizo auto propio” Ahora evito el transporte publico

"Ya no me he vuelto a subir a un camién por miedo

. a contagiarme"
"Ahora uso mds el coche, no me

planteo otra alternativa" "Me da miedo usar los transportes publicos”

"Busco la manera de no andar en camién”
"Me limité a moverme solo en

il e "Antes moverme en camién no me suponia ningdn

problema. Ahora lo evito y se quedd la costumbre"

"Solo uso carro propio, ya no
camino”

N , "Camino con mds precaucién alejada de tumultos de
Ahora uso mds el carro porque

, B personas"
como mamd no puedo utilizar la

bici, no vigjo sola." "Camino menos y cuando salgo ya no disfruto

caminar"

"Ahora utilizamos solo auto "Me da miedo interactuar con las demds personas en

propio, nos sentimos mas la calle"
seguros” "Dejé de caminar por espacios que hay mucha

gente"

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?

Es importante destacar que los cambios en el transporte y la movilidad
urbana durante la pandemia han sido objeto de estudio en diversas investigaciones.
Por ejemplo, un estudio publicado en la revista Transportation Research
Interdisciplinary Perspectives analizo los efectos de la pandemia en los patrones de
movilidad urbana y concluyé que la disminucion del uso del transporte publico y el

aumento del uso de modos de transporte activos como caminar y andar en bicicleta
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son tendencias que han surgido durante la pandemia y que podrian tener un impacto
positivo en la salud y en el medio ambiente (2020).

En general las conductas de traslado de las personas en la ciudad de
Culiacan se vieron afectadas debido al inicio y desarrollo de la pandemia por Covid-
19, las calles de las ciudades asi como los transporte publicos se volvieron
escenario de contagio y a su vez parte del imaginario del miedo de las personas;
los cambios en la rutina diaria de las personas modificaron sus habitos de traslado,
al comenzar a implementarse el trabajo desde casa, el cierre temporal de miles de
negocios, la suspension de actividades escolares por mencionar algunos causaron
en un cambio de paradigma respecto al movimiento por la ciudad y la relaciéon de
cada habitante con el sistema de la ciudad.

En la siguiente pregunta de encuesta se indago mas especificamente en los
habitos de caminar de las personas durante la pandemia, para explorar la vision de
los ciudadanos acerca de caminar como traslado. La encuesta arrojo que la mayoria
de los encuestados caminé menos durante la pandemia, debido al miedo al contagio
en la calle, se vivié entonces un aumento en el nivel de sedentarismo de muchos de
los habitantes de la ciudad, sin embargo, la mayoria de los encuestados expreso su
interés por aumentar su actividad fisica caminando una vez terminada la pandemia.

Durante la pandemia, hubo opiniones controvertidas sobre los cambios en el
transporte y especificamente sobre caminar. Mientras algunos habitantes
expresaron que salian a caminar menos para evitar aglomeraciones, otros afirmaron
gue caminaban diariamente como forma de distraccion y actividad fisica ante la
prolongada cuarentena. Al analizar estas respuestas, es importante tener en cuenta

gue las condiciones no son semejantes para todos los habitantes de la ciudad.
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Se observé que las personas que disminuyeron sus recorridos a pie eran
aguellas que anteriormente se trasladaban en transporte publico y caminaban para
trasbordar a centros de trabajo y escolares, recorridos que durante la pandemia no
fueron necesarios. Por otro lado, las personas que afirmaron caminar mas eran
aguellas mas sedentarias, que comunmente usaban el auto para hacer todos sus
traslados diarios y que, debido al encierro en casa durante la pandemia encontraron
en caminar una opcion reconfortante para ejercitarse y mantener su salud mental y
fisica.

Figura 25.
Andlisis de comportamiento sobre transporte de los encuestados durante la

pandemia por COVID-19

Durante la pandemia, ¢Ha cambiado la frecuencia con la que caminas?

CAMBIOS MOTIVOS

Ahora camino
menos No salir por precaucién ante la pandemia

1 Ahora trabajo y/o estudio en casa
por medios virtuales

11.5%
Continuo sin

N Miedo al contagio en el
caminar mucho

25.7% 92

Camino con la espacio publico
o misma
1429 frecuencia 69 Deje de usar el
Ahora camino transporte publico

mds

ESCENARIO POST-PANDEMIA PRy e

69 Jesparcimiento

I8 Problemas relacionados con la salud
Caminaré en
mayor medida
‘WA La situacién econémica
19.3%
Seguiré sin
caminar

23.6%
Caminaré en
menor medida

Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ta caminas por la ciudad?
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4.2 ltinerarios Peatonales en Culiacan

Se procedié a vaciar los puntos de origen y destino de los itinerarios
obtenidos en el formulario digital en un mapa de la ciudad identificando aquellos
desplazamientos que se dan dentro de un mismo sector y aquellos que se dan entre
diferentes sectores, estas rutas permitieron hacer un primer analisis de accesibilidad
locacional® analizando los indicadores antes planteados en la categoria de
conectividad y usos de suelo para identificar aquellos con mas y menos potencial
de accesibilidad. De acuerdo a la metodologia planteada y como puede observarse
en la figura 28 se obtuvo como resultado 54 itinerarios peatonales de personas
encuestadas que caminan como medio de traslado 2 6 3 veces por semana. La

distancia en promedio de los 54 recorridos identificados fue de 1,1 km.

El itinerario peatonal mas largo registrado mide 2,5 kilometros de distancia,
al hacer un analisis de radios de distancia de 500 metros y 1000 metros entre los
recorridos registrados se encontraron 11 itinerarios en el radio de 1000 metros 'y 7
en el radio de 500 metros, dando como resultado un total de 18 itinerarios que
cumplen con la caracteristica de distancia sugerida para el estudio de un itinerario

peatonal por (Pozueta, Lamiquiz, & Porto Schettino, 2009).

3 La accesibilidad locacional se refiere a la facilidad con la que las personas pueden acceder a
diferentes lugares y servicios desde su ubicacién geogréfica. Se basa en la proximidad y
disponibilidad de infraestructuras y servicios importantes, como escuelas, hospitales, transporte
publico, areas comerciales y recreativas, entre otros (Geurs & J. Krizek, 2012).
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Figura 26.
Cartografia de la ubicacion de puntos de origen y destino de los itinerarios

registrados en la encuesta en Culiacan

® Puntos, de origen
Puntos de destino

500m

1000m" .

Nota. Elaboracion prpia a partir de los resultados de la encuesta ¢ Y ti caminas por la ciudad?

Estos itinerarios identificados se sometieron a un proceso de filtracion mas
profundo para identificar sus niveles de accesibilidad y seleccionar aquellos que
representen los valores mas altos, mas bajos 0 mas representativos como se ve en
la figura 27.

El 78% de los itinerarios peatonales tienen su punto de origen y su punto de
destino en diferentes colonias, lo que muestra que la mayoria de las personas que
caminan no lo hacen solamente dentro de su barrio o colonia de residencia, sino
gue se traslada a otras colonias y en ocasiones inclusive a otros barrios o sectores

de la ciudad.
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Figura 27.

Analisis de distancia de analisis de los 54 recorridos identificados en la encuesta
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Nota. Elaboracién propia en con base en los resultados de la encuesta ¢y ti caminas por la ciudad?
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Siguiendo con la primera fase de la metodologia se realiz6 la medicion de la
categoria de proximidad a los 54 itinerarios identificados, donde ademas de evaluar
las distancias caminables de los recorridos se evallan los niveles de servicio

correspondiente a los puntos de origen como se observa en la figura 28.

Figura 28.

Andlisis cartografico de los niveles de servicio de los 54 itinerarios identificados

500,000 1,000,000 1,500,000 m

ESC: 53 000

] BUFFER_500 SERVICIOS Centro de Asistencia Médica +Instalacién Diversa + Pozo
[] BUFFER_1000 Cementerio +  Escuela + Instalacion Gubernamental Tanque de Agua
* PUNTOS_ORIGEN -+ Centro Comercial Instalacion Deportiva o Recreativa + Mercado « Templo

* Plaza

Nota. Elaboracién propia en con base en los resultados de la encuesta ¢y ti caminas por la ciudad?
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Después se realiz6 un acercamiento aquellos puntos cuya complejidad
comercial (mayor cantidad de puntos comerciales segun datos del DENUE 2010) se

encontraba en niveles muy elevados respecto al total de los comercios en la ciudad.

Figura 29.

Cartografia de analisis de complejidad comercial donde se registran los itinerarios

identificados por sector

ITINERARIOS PEATONALES ANALISIS DE NIVELES DE SERVICIG COMPLEJIDAD COMERCIAL
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Nota. Elaboracién propia en con base en los resultados de la encuesta ¢y ti caminas por la ciudad?
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En la figura 29 se observan distintos sectores de la ciudad donde se identificaron
itinerarios de la encuesta, representados en su punto de origen por los puntos
amarillos, mientras que los comercios accesibles a una distancia caminable (areas
concéntricas de color morado) estan representados por los puntos verdes. Hay
zonas con diferentes niveles de complejidad comercial, destacandose los itinerarios
registrados en el sector Centro y el sector Barrancos con niveles mas altos de
complejidad comercial, mientras que el sector La conquista y Villas del rio con los

niveles mas bajos de acuerdo a la informacion del DENUE (2020).

Este primer indicador ofrece una pista del nivel de accesibilidad de estos

itinerarios en cuanto a la categoria de proximidad.

4.2 Profundizando en los Itinerarios Peatonales Seleccionados

Si bien esta tesis pretende resaltar la importancia de la accesibilidad en el espacio
publico en la ciudad, la herramienta para llegar analizar mas a fondo esta relacion
es el estudio de los itinerarios peatonales en su parte individual a través de los
recorridos comentados, tomando asi algunos recorridos representativos con
caracteristicas particulares entre si, usuarios de diferentes edades y género y
motivos de desplazamiento diversos.

A continuacion, se presenta un analisis a profundidad de los itinerarios
peatonales en los cuales se realizé un recorrido comentado junto al usuario de este
itinerario, evaluando manzana a manzana todos los indicadores de cada categoria,
a su vez de hacer un andlisis visual del recorrido e interactuar con el peaton acerca

de como se siente al hacer este recorrido.
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Esta técnica permitié no solo recabar los datos cuantitativos del analisis sino
registrar una serie de datos cualitativos acerca de las cualidades del entorno, la
percepcion del peaton y su comportamiento al caminar.

Ademas, este recorrido permitid conocer el contexto particular del peaton en
cuestion, sus motivos para caminar como traslado e incluso su situacion familiar y
laboral que son fundamentales para entender sus necesidades de movilidad.

Primeramente, se presenta el formulario que se llené al momento de hacer
los recorridos, el cual incluye los datos generales del peatdn, algunas mediciones
de indicadores, croquis del recorrido y comentarios adicionales. Posteriormente, se
presenta el andlisis fotografico de cada recorrido y un grafico con escala de colores
para ilustrar los niveles de accesibilidad manzana por manzana.

Al final se presenta una descripcion detallada del analisis de los resultados
por categoria y por manzana, relacionando los resultados de las mediciones de
accesibilidad y complementando con las percepciones del peaton al realizar el

recorrido.
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ITINERARIO FG03

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

/NOMBRE; [.JUANCAQLOS ] SEXO: [Mascuhno ]ID: [;ooz ]

N
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X,
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Tiempo de Recorrido I 13:12 minutos

OBSERVACIONES DEL PEATON

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)
Hora de Inicio Hora de término Distancia Total en metros
Velocidad peaton

"Trato de combinar entre caminar y andar en bicicleta para moverme a los lugares cercanos"
"Hay mucha vida y movimiento por el boulevard, si existieran las condiciones necesarias mas personas lo utilizarian"

"No me siento inseguro en el recorrido porque hay mucho movimiento, iluminacién. Quizas solo ante los autos."
"Es increible como hasta en la banqueta de la escuela, la cortaron para circular y en otro punto la obstruyeron con un telefono publico"
"Una silla de ruedas no puede circular por estas calles ni en suefios, al menos no por la banqueta"

"Existe una calle villa cadiz, la cual da directo a un parque que esta junto al rio pero tiene una barda en medio que se contruyo cuando se
hicieron casas en la colonia vecina y eso divide la zona, dificulta el acceso a ese pargue, nos obliga a caminar mas para llegar"

"Aqui en la colonia tenemos el rfo muy cerca, ese pequefio parque pero en su mayorfa no se puede usar libremente porque no hay
iluminacién, yo y mi hija lo usamos, otros vecinos también pero lo hacemos con cuidado, seria una maravilla poder caminar a la
universidad de Durango por ejemplo por el rio o recorrer toda la rivera"
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Este itinerario se dio en la colonia Villas del rio, desde un domicilio particular

hacia un comercio cercano, por motivos de compras del dia a dia. Este trayecto se

daba méas de 3 veces a la semana, el usuario argumentaba que para atender

necesidades de compras y servicio siempre buscaba trasladarse a pie a comercios

locales.

Figura 30.

Itinerario FG03
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Accesibilidad: Este itinerario se evalu6 con un puntaje de 3.5 considerado segun los
valores de referencia como regular a bueno, destacandose en puntajes elevados la
categoria de proximidad y usos de suelo. En general es un recorrido corto de tan
solo 9 manzanas, ubicado en una zona cercana a un boulevard donde se tienen
amplios servicios de comercio, deporte y educacion y ademas conectado con otras

vialidades que son arterias viales para la ciudad.

Proximidad: En cuanto a la categoria de proximidad, esta se evalud y obtuvo un
puntaje de 3.75, calificado como “bueno”. El indicador de densidad de
intersecciones fue el mejor valorado, debido a que las manzanas en esta colonia
son cortas, lo que hace que el camino al recorrer a pie se perciba como mas corto
y accesible.

Sin embargo, el indicador peor evaluado fue la disponibilidad de banqueta.
La mayoria del recorrido se realiza por un Boulevard llamado avenida Villas del rio,
gue consta de cuatro carriles separados por una linea de arboles. Sin embargo, la
seccion de banqueta en ambas aceras de esta avenida tiene un ancho promedio de
menos de 1.5 metros, e incluso en algunas manzanas es menor a 1 metro. Esto
proporciona un espacio muy reducido para que los peatones transiten libremente.

Por otra parte, las condiciones de las banquetas no son éptimas. A lo largo
de todo el recorrido, se encontraron banquetas quebradas, incompletas, con
registros sin tapa y desniveles. Ademds, banquetas estan constantemente
obstruidas por coches estacionados, letreros comerciales y, en algunas manzanas,

por elementos constructivos como macetas o escaleras. Estas condiciones de la

166



banqueta dificultan el libre y seguro desplazamiento de los peatones afectando

también los tiempos de traslado.

Confort y Atractivo: Respecto a esta categoria el itinerario FG03 fue evaluado como
regular, dentro de los indicadores de esta categoria la percepcion del entorno
urbano fue la mejor puntuada. Sin embargo, los indicadores de densidad de
arbolado y presencia de mobiliario urbano dieron valores de referencia para
categorizar el confort y atractivo de este itinerario de deficiente a inaceptable. Por
su parte el indicador de iluminacién obtuvo un puntaje perfecto en las primeras 6
manzanas del recorrido, pero en las ultimas 3 manzanas obtuvo el puntaje mas bajo
en la escala de valores; es decir que el final de este trayecto se caracterizo por ser
manzanas con poca o nula iluminacion.

Al profundizar en el andlisis, se observa que las manzanas recorridas
carecen en su mayoria de arbolado en las aceras, dado que los frentes de manzana
corresponden principalmente a fachadas de negocios de comida y diversos
comercios. Ademas, casi ninguna manzana del recorrido cuenta con algun tipo de
mobiliario urbano que pueda servir a las personas que transitan por el area.

A lo largo de la avenida del recorrido, circula una ruta de transporte publico,
pero no se observo ninguna parada establecida para dicho transporte en ningun
punto del recorrido. Cabe destacar que el Unico atractivo visual en la avenida son
los arboles dispuestos en el camellén, aunque este es tan estrecho que no permite
gue las personas consideren caminar por €l durante el dia para aprovechar la

sombra de los arboles y protegerse del sol.
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Por ultimo, es importante mencionar que este sector de la ciudad se
encuentra adyacente a la ribera del rio Humaya. Sin embargo, a excepcion de un
parque ubicado a la entrada del fraccionamiento, el resto del asentamiento
practicamente da la espalda al rio. Esto significa que se desaprovecha el potencial
paisajistico y las corrientes de aire circundantes al rio que podrian mejorar el
atractivo del sector, tal como sucede con el actual parque Las Riberas en el sector

de Tres Rios de la ciudad de Culiacan.

Usos de Suelo: Este itinerario fue el mejor puntuado en esta categoria obteniendo
una evaluacion excelente (5 puntos). El uso de suelo de este sector de la ciudad
estd determinado por el IMPLAN como habitacional, comercio y servicio de alta
densidad, lo que permiti6 desde que empezd el crecimiento de este sector en la
ciudad que se pudieran proyectar no solo asentamientos habitacionales, sino varias
zonas de comercio y servicios, ademas es uno de los sectores en la ciudad que

cuenta con mas diversidad de equipamientos préximos.

Seguridad: Esta categoria obtuvo una puntuacion de 2.78, lo que indica un nivel de
deficiente a regular. Se observa que, aunque el peatén percibe el recorrido como
mayormente seguro, los puntajes revelan la existencia de peligros relacionados con
la falta de infraestructura adecuada para los peatones.

A lo largo de la avenida en la que se realiza el recorrido, no se encuentran
semaforos vehiculares que faciliten el cruce de los peatones. Ademas, se constato
que los vehiculos que circulan por esta via suelen superar los limites de velocidad

establecidos, lo que incrementa el riesgo de accidentes para los peatones. Las
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aceras a lo largo de este trayecto son bastante angostas y no estan en condiciones
adecuadas para un desplazamiento seguro.

En resumen, la ausencia de infraestructura adecuada para la seguridad de
los peatones, como semaforos vehiculares y aceras en buen estado, contribuye al
alto nivel de peligrosidad y vulnerabilidad para los peatones en esta zona.

Es relevante mencionar que el indicador de siniestralidad vial asigné a este
itinerario un puntaje de 2 puntos (deficiente). Esto se debe a que en el sector Villas
del Rio es comun que ocurran accidentes de transito vehicular, los cuales con
frecuencia involucran a peatones o ciclistas, segun datos histéricos de los ultimos 5
afos proporcionados por MAPASIN (2020).

Por otro lado, en contraste con los datos anteriores, se observa que este
itinerario fue el que registrd6 un mayor flujo de personas en la calle, obteniendo un
puntaje perfecto en la escala de evaluacion. Se observo actividad peatonal en todas
las manzanas, con personas caminando, sentadas afuera de sus casas 0 hegocios,
lo que sugiere que el sector es un espacio vibrante de convivencia urbana y mucha
vida.

Como resultados adicionales el usuario de este itinerario comenta que es un
peaton muy activo en su sector, aun cuando las condiciones no son las ideales.
Aprovecho para expresar que, en algunas calles de la colonia, los vecinos optaron
por cerrar con barda una de las esquinas para hacer su calle privada,
desconociendo si haya sido permitido por el municipio y que este hecho hace que

el recorrido para acceder al parque mas cercano sea mas largo.
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Finalmente comenta que, durante la pandemia en tiempo de cuarentena, una
actividad que él y su familia disfrutaban era salir a pasear por este parque y recorrer
parte de la ribera del rio Humaya colindante. Actualmente, sigue siendo un espacio
gue frecuenta para caminar y expreso su deseo de que se implante infraestructura
para recorrer la ribera del rio adyacente a su comunidad de una forma mas segura

y comoda, incluso como ruta de transporte a otros sectores de la ciudad.
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ITINERARIO FG14

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

7
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Infonavit Cafiadas
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Licencia de conducir: € Auto propio: €@
. 8

promedio sueldo mensual: | 7400000 xn
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ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

Motivo de Itinerario:

Trabajo (completar trayecto después de Transporte Piblico

Parada de camiones plaza fiesta

Origen

l Destino I Supremo Tribunal de Justicia del Estado

Es la ruta que sigo todos los dias para llegar al trabajo, no siempre tomo el mismo camién pero la mayoria del tiempo es Diaz Ordaz porque llega mas rapido. Me bajo en la parada a un costado de panama (casi siempre
esta muy solo, solo estan los taxistas y no me dan mucha confianza. Luego toma la banqueta de la avenida Lazaro Cérdenas, en esta parte la banqueta es ancha y hay muchos arboles, llego hasta la calle Javier Mina
donde me detengo para cruzar, casi nunca dan el pase a los peatones, luego de cruzar esta un estacionamiento abandonado que da mal aspecto, después paso una farmacia y otros negocios, en esa parte ya me siento
mas segura, aunque al llegar a donde esta el lavado siempre hay autos invadiendo la banqueta y a veces tengo que sacarles la vuelta. Al cruzar el Boulevard 16 de Septiembre es mas facil porque hay un paso zebra,
aun asi siempre me fijo porque a veces los autos no respetan el semaforo, ademas la esquina de la banqueta tiene mucho tiempo en mal estado, una vez en la banqueta del palacio sigo caminando y entro por el
estacionamiento, en realidad me toma muy poco tiempo. A veces si me vengo en otro camién, camino por los pasillos que estan detrés del salén Ingles y acorto un poco el trayecto.

Descripeién breve del entorno del origen

La parada de camiones de plaza fiesta esta a un costado de Panamé, en realidad es
una zona donde siempre hay coches estacionados (taxis), esta enseguida de la
entrada y salida del estacionamiento de la plaza. La banqueta esta obstruida por el
sefalamiento de los taxis y sus conductores se sientan sobre cubetas a esperar

cripcion breve del entorno del destino

El palacio de gobierno tiene varios senderos peatonales para ingresar, pero el edificio
al que va el sujeto no cuenta con ellos, hay una banqueta muy angosta al lado de la
entrada del estacionamiento, incluso las personas que llegan en auto tienen que
caminar por el estacionamiento porque no hay una banqueta o camino peatonal

clientes. disponible. El resto del espacio es muy agradable, hay muchos arboles.
Fco. Javier Mina  Juan Alvarez  Lazaro Cardenas 16 de Septiembre  Estacionamiento Palacio de Gobierno
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de Inicio | """ Hora de término Distancia Total en metros
Tiempo de Recorrido l 07:19:48 minutos \ Velocidad peatén

OBSERVACIONES DEL PEATON

"Me gustaria que hubiera mas sombra por todo el camino"
"En general, no hay buena cultura peatonal”
Nivel de accesibilidad seglin percepcién de peatdn (1 Muy dificil-5 Muy facil): 4 (Facil)

"Me gustaria que hubiera un camino peatonal bien establecido desde plaza fiesta hasta mi trabajo, que hubiera
arboles y fuera seguro”

"En esta zona me encuentro muchas veces con migrantes que bajan del tren y me hacen sentir insegura”
"Generalmente me siento insegura cuando camino por temas de acoso, no tanto por temas de secuestro o asalto"

"Camino porque me gusta hacerlo, considero que caminar te da una buena experiencia en el diario"

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario es un desplazamiento por motivos de traslado al centro de
trabajo, para completar el trayecto desde la parada del camion. El recorrido se lleva
a cabo durante las mafanas, todos los dias entre semana, el peatdn de este
recorrido es una mujer de 26 afios de edad, soltera.

El punto de origen es la parada de camiones en plaza fiesta y el destino es
el supremo tribunal de justicia del estado, ubicado en la colonia Centro. El recorrido
dura mas de 7 minutos y tuvo una extension de 565 m.

Figura 31.
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Accesibilidad: Segun el andlisis de los datos obtenidos en este recorrido su nivel de

accesibilidad para el peaton es regular (3 puntos).

Proximidad: Los valores de proximidad en este itinerario son bajos, sobre todo
debido al tipo de vialidad que atraviesa donde hay mas de 4 carriles, entonces la
disponibilidad de banqueta respecto a la calle es un porcentaje muy pequefo. Por
otra parte, la distancia de este itinerario es de menos de 500 metros de longitud, lo
cual otorga el mayor puntaje en esta categoria, al ser una distancia categorizada

como caminable a la percepcion de las personas segun (MORPHOCODE,2018).

Confort y atractivo: Este itinerario fue mejor puntuado en esta categoria, ya que
destaca sus puntajes en casi todas las categorias excepto la densidad de arbolado.
La percepcion del peatdn respecto a este itinerario es muy buena, ademas que tiene

una iluminacion adecuada y suficiente mobiliario urbano en su trayecto.

Usos de Suelo: A pesar de que este itinerario recorre unas manzanas donde el uso
de suelo es mas enfocado a lo comercial y equipamiento, esta categoria se juzgo
segun el sector de la ciudad en que se encuentra el itinerario y en este caso, El
sector Guadalupe cuenta con usos de suelo parcialmente mixtos, predominando el

uso habitacional y comercial de media densidad.

Seguridad: A pesar de que los valores de seguridad en cuanto a siniestralidad vial
y fricciobn modal son bajos, el usuario de este itinerario puntia de manera casi
perfecta la percepcion de seguridad durante su recorrido. Cabe destacar que este

recorrido en su totalidad no cuenta con infraestructura segura para el peaton.
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Algo mas que se destaca en esta categoria es el flujo de personas en el recorrido,
siendo muy concurrido en casi todo el trayecto. Particularmente en este caso se
relaciona con que el destino del recorrido es un centro de trabajo y de servicios: el
palacio de gobierno.

Como informacion adicional, es importante destacar que en este itinerario las
banquetas se encontraban en mal estado en casi todas las manzanas, presentando
problemas como grietas, registros sin tapa y desniveles. Es relevante mencionar
que, en el presente estudio, no se evaluaron las banquetas segun sus condiciones
estéticas y funcionales, sino Unicamente su longitud en relacién con la vialidad
paralela a ellas. Sin embargo, seria valioso analizar en futuras investigaciones como
la calidad de las banquetas en la ciudad puede influir en la promocion o afectacion
de los itinerarios peatonales, asi como en la percepcion de los usuarios sobre el
caminar como medio de transporte para desplazamientos cercanos al hogar o al

trabajo.
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ITINERARIO FG15

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

~
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EDAD: OCUPACION: ESTADO CIVIL:
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/
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Licenciatura (Ingiés, Comercio y Aduanas, Av

)

promedio sueldo mensual:

Licencia de conducir: & Auto propio: €@

Hacer deporte

Motivo de Itinerario:

origen l Lisboa Residencial (Domicilio particular)

l Destino |N:um Crossfit

B

ripcion del

rio por el sujeto de estudio

acera, casi no cruzo calles.

Salgo de mi casa todos los dias para ir a entrenar, salgo 10 minulos ntes y generalmente camino répido, Aqui dentro de la privada camine por la calle con precaucion de los autos, ya saliendo me subo a la banguels, aungue no es
muy cémaco, en algunas segmentos esta obstruida o no hay banquera, sola terraceria. Por aqui por el boulevard hay mas ruido de los autos y es frecuente que me piten, e paren carros o me griten c0sas, camine por una misma

ipeidn breve del entorno del origen
El origen del recorrido es un domicilio privado en Lisboa residencial con seguridad,
es un fraccionamiento cerrado. Se encuentra en una zona con muchos servicios
proximos, el boulevard principal para accesar a la privada esta bien iluminado, sin
embargo no cuenta con banqueta.

Dentro de la privada las banquetas son angostas y obstruida en varios tramos por
coches estacionados o por pertenencias de los vecinos, se observa que la mayor
parte de la gente camina por el medio de la calle y no por las banquetas, ya que hay
poco trafico. Se observan algunas casas abandonadas.

Deseripeidn breve de

no del destino

El destino es un centro deportivo privado llamado altum crossfit, se encuentra en la
misma zona, sin embargo no es muy accesible, ya que hay que pasar por terraceria para
llegar hasta ahi o rodear por una calle que es de uso privado de un fraccionamiento
llamado Bosques del rey.

La calle por la que se accesa "Acueducto de san Giraldo, ademas de no estar
pavimentada, no cuenta con banquetas ni iluminacién, y muchos de los lotes que se
ecnuentran alli estan vacios o abandonaods. Incluso se observé ganado una cuadra
antes de llegar al destino.
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de Inicio Hora de término Distancia Total en metros

Tiempo de Recorrido I 13:12 minutos

OBSERVACIONES DEL PEATON

"También camino a veces a las 5:00 a.m. por aqui y esta muy bien iluminado, pero si esta muy solo, asi que mejor corro porgue si eh
escuchado que a otras mujeres las han querido levantar "

"A veces los autos pasan tan rapido que siento que se van a subir a la banqueta, ademas levantan polvo y me llenan de tierra"
"No es muy comUn que otras personas caminen por aqui, a pesar de que yo siento que esta tranquilo”

"Al fondo del boulevard esta un sector que se llama Prados, alla si siento que es mas inseguro. Vive otro tipo de gente, de repente esos
son los carros que pasan muy rapido o con musica a todo volumen, al entrar o salir porque tienen que pasar por este boulevard”

"La verdad si tuviera carro, no caminara tanto"
"Cuando salgo de entrenar y ya esta oscuro, corro para salir al boulevard"
"En algunas partes del trayecto me tengo que bajar al pavimento porque no hay espacio en la banqueta"
"Desde el inicio de la pandemia salgo menos, evito el transporte puiblico, por eso también camino a los lugares cercanos"

"Las ventajas que encuentro de caminar es que me ejercito, es mas saludable, ademas me ayuda mentalmente, me despeja”

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario es un recorrido de 1930 metros, una duracion de 13:12
minutos, realizado de lunes a sabado generalmente por la tarde, desde el domicilio
particular del peaton en “Lisboa residencial” al centro de entrenamiento “Altum
crossfit”. El usuario de este itinerario es una mujer de 32 afios de edad al momento

de realizar el recorrido.

Figura 32.
° ° VALORES DE REFERENCIA
Itinerario FG15 R
Lisboa Residencial (sector D G a——
Conquistc) Inaceptable  Deficiente Regular Bueno Excelente

Tramos sin
banqueta

Ausencia de
Obstruccién de

banquetas
banqueta

en dos
Por coches manzanas,
presencia de

maleza.

estacionados,

maceteras y botes
de basura o

ACCESIBILIDAD

o
o
PROXIMIDAD _ CONFORT
. Contraste por
“isla rural” o
Zona de
resistenciia
l urbana, calle
sin pavimentar y
. ’ escasa
estructura
USOS DE SUELO SEGURIDAD urbana

Nota. Elaboracion propia con base en resultados de recorridos comentados
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Accesibilidad: Una vez mas la accesibilidad de este itinerario se valoré después de
analizarse con un 3 segun los valores de referencia, es decir tiene un nivel de

accesibilidad para el peaton regular.

Proximidad: Los valores de esta categoria en general son buenos, sobre todo
porque es un itinerario corto, este recorrido al iniciar en un fraccionamiento cerrado
tiene buena disponibilidad de banqueta y pocos carriles de circulacién, sin embargo,
se encontré estas banquetas obstruidas por coches mal estacionados, basura,

maceteros; lo que obliga al peatén a caminar por la calle.

Confort y Atractivo: esta categoria fue la peor puntuada en este recorrido, teniendo
puntajes muy bajos por la falta de arboles y mobiliario urbano en el recorrido. Cabe
mencionar que al salir del fraccionamiento. privado este recorrido se vuelve
incomodo porque a pesar de haber espacio para caminar en la acera, esta no cuenta
con banquetas de concreto por que atraviesa varios lotes baldios; incluso la maleza
gque crece en estos lotes en ocasiones impide caminar por encima de la acera
obligando al peaton a bajar a la calle. Por otra parte, las Gltimas manzanas de este
recorrido se dan por calles sin pavimento en una zona que se percibe ain como

rural, donde ademas hay menos iluminacion.

Usos de Suelo: En este sector del recorrido predomina el uso de suelo parcialmente
mixto, sin embargo, es una zona donde el tipo de vivienda suele ser de
fraccionamiento cerrado, dejando muchas calles del sector con largas bardas que
delimitan estos fraccionamientos. Es comun al recorrer las calles de este sector
encontrar bardas, seguidas de nucleos de pequefios comercios y enseguida mas

bardas.
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Seguridad: En esta categoria, es importante destacar que, aunque los peatones
perciben el recorrido como mayormente seguro, los puntajes indican la presencia
de peligros relacionados con la falta de infraestructura adecuada. Por ejemplo, se
observa la existencia de banquetas de concreto y el hecho de que el itinerario
atraviesa un bulevar que conecta varios fraccionamientos de la zona, lo que resulta
en un flujo coman de trafico a altas velocidades en esta area de la ciudad. En los
comentarios proporcionados por el peaton usuario de este itinerario; una mujer de
32 afos de edad, se menciona que cuando realiza este recorrido durante la noche
o temprano en la mafana, a pesar de la iluminacién, las calles suelen estar muy
solitarias, lo que genera temor a posibles situaciones de riesgo debido a la

sensacion de vulnerabilidad al estar expuesta en la via publica.

Finalmente, en este itinerario que se ubica en el sector Cedros de la ciudad,
se encontré que el dltimo par de manzanas pertenecen a una pequefia zona de
resistencia urbana muy notoria, fendbmeno donde una o varias manzanas se
mantienen en estado rural a pesar de estar rodeadas por areas urbanizadas, puede
ser llamado por algunos autores como "islas rurales". Al transitar por estas
manzanas se observaron campos de siembra pequefios e incluso personas

montadas a caballo y algunos animales de ganado en uno de los lotes.

En cuanto a la accesibilidad peatonal de la zona, este contraste afecta tanto
a la imagen urbana como a la infraestructura de la calle, la cual es nula. Segun la
literatura, estas areas, a menudo denominadas ‘islas urbanas', suelen experimentar
un proceso gradual de asimilacion a la urbanizacion de la zona. Este fenomeno

puede atribuirse a diversos factores, como la propiedad de la tierra, acuerdos
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legales o historicos, la falta de desarrollo o planificacion especifica para esas areas,
entre otros (Smith, 1987).

Autores como Jain (2006) asocian este fenbmeno con las comunidades
cerradas periféricas, mas conocidas en nuestra ciudad como fraccionamientos
cerrados o privados, caracteristica que se ajusta a la zona de estudio de este
itinerario. Seria valioso analizar mas a fondo en otro estudio como se relaciona este
fenédmeno en la periferia con la posible existencia de itinerarios peatonales en zonas

con este tipo de expresiones territoriales.
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ITINERARIO FG61

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

.
NOMBRE: | o:it

] SEXO: lMASCUUNO

| 1ID:

l FG61

i

EDAD: OCUPACION: ESTADO CIVIL:

Soltero

>

Domicilio [ Colonia Obrera Campesina

Licencia de conducir: ° Auto propio: °
%

] Nivel estudios: [

promedio sueldo mensual:

|
|

Preparatoria trunca

)

$10,000.00

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

Motivo de Itinerario:

Hacer deporte

origen I All Fitness (Esq. Boulevard universitarios y Carlos Lineo)

l Destino [ Colonia Obrero Campesino (dom. particular)

__KI

Es un recorrido que realizd todos los dias, generalmente en el mismo horario. Camino al salir del gimansio hasta mi casa, ya que me queda a solo unas cuadras, muchas de las veces
patino, siempre ando con mi patineta. Eligé venir a este gimnasio porque también uso el transporte piblico y esta ubicacién se adecua a mi ruta, es mas facil a mi caminar por avenidas
principales y usar mi patineta. Primero camino por la acera del botanico, luego por C.U. cuando hay clases siempre hay gente por ahi, ahorita esta muy solo. Despules bajo por las calles
que mas me siento comodo y que tienen mas iluminacion por la tarde noche, llego hasta la calle universo donde camino 2 cuadras, son incomodas porque las banquetas son angostas y

pasan los autos y camiones muy rapido, se aprovechan que esta de bajada, y ya doblo la esquina camino 2 cuadras y estoy en mi casa. La verdad me siento bien seguro.

Descripcion breve del entorno del origen

El origen es un gimnasio que se encuentra en una plaza comercial, esta frente a Jardin
Botanico en una esquina, cuenta con estacionamiento, se percibe mucho ruido de los
autos por su cercania con el boulevard Universitarios, la manzana en general es de
uso comercial y habitacional, sobre todo departamentos para estudiantes.

Descripcién breve del entorno del destino

El destino es un departamento en una zona habitacional donde hay domicilios
particulares y edificios de departamentos, en la zona hay muchos estudiates por la
cercania a Ciudad universitaria, |as calles y avenidas son de 2 carriles generalmente
con pendientes leves a moderadas, se ve movimiento de personas en sus casas, las
banquetas son muy irregulares y suelen estar obstruidas por maceteros o autos mal

estacionados.

COMFORT/ATRACTIVO

ACCESIBILIDAD

SEGURIDAD
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de Inicio Hora de término Distancia Total en metros
Tiempo de Recorrido [ 13:12 minutos ] Velocidad peatdn

OBSERVACIONES DEL PEATON

"Me parece mas practico caminar desde mi casa hacer las compras y las vueltas que necesito diariamente, solo uso el auto los fines de
semana u ocasiones especiales”

"La calle que mas batallo para cruzar es cuando paso de la acera de C.U. hacia la colonia, no hay semaforo, los carros no se detienen y
los camiones no respetan nada, ademas siempre esta muy sucio. Los camioneros incluso dejan su orina en botellas tiradas en la calle, es

asqueroso y antihigienico"

"Yo veo este sector de C.U. como la ciudad de los estudiantes , y en este sector no soy el inico que camina, me gusta ver que hay vida
aunqgue durante la pandemia se sintié muy diferente.”

"Cuando hago el recorrido en patineta hago 10 minutos maximo" "Me siento seguro al caminar aqui"
"La parte de enfrente de C.U. no es agradable a la vista, es de lo més inseguro para caminar"
"No consideré seguro andar en patineta o bicicleta por aqui pero me gusta hacerlo”

"Camino porque me gusta, es buena manera de ahorrar dinero y disfruto mucho andar en patineta, pero no ando agusto. Siempre tengo
que estar preocupado de que un carro me puede atropellar”

"Yo soy de ensenada, alla siempre dan el paso al peatén, aqui en Sinaloa los conductores no tienen educacion vial, no respetan al
peaton”

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario peatonal comienza en un gimnasio en la esquina del bulevar

universitarios y la calle Carlos Lineo, con una duracion de poco mas de 18 minutos
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y una distancia recorrida de 1930 metros con destino al domicilio particular del
peaton en la colonia Burécrata. El usuario de este recorrido es un hombre de 32
afos que se dedica a ser coach de fitness y que afirma siempre elegir caminar como

traslado cuando el recorrido le toma menos de 30 minutos.

Figura 33.

Itinerario FG61 P2 s a4 s

Colonia Obrera Campesina CEED G e

Inaceptable  Deficiente Regular Bueno Excelente

Banquetas
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’ ‘ PROXIMIDAD

: . CONFORT
FG“ -
056 0201
- USOS DE SUELO
SEGURIDAD
o e
- ACCESIBILIDAD
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Nota. Elaboracion propia con base en resultados de recorridos comentados
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Accesibilidad: Este itinerario obtuvo un puntaje de 3, de manera que su
accesibilidad es regular. En este recorrido hubo mucho contraste entre las
manzanas que se caminaron, ya que las primeras obtuvieron puntajes mas altos en
todas sus categorias, al pasar con lugares de la ciudad como el centro de ciencias
y la universidad autbnoma de Sinaloa, donde si hay banquetas e infraestructura
peatonal; por otra parte, las ultimas manzanas del recorrido fueron en una colonia
cuyas calles y banquetas son irregulares, ademas de tener algunas pendientes

inclinadas.

Proximidad: En esta categoria el recorrido fue uniforme en su puntaje de proximidad,
ya que en las primeras manzanas donde las banquetas si son anchas, la cantidad
de carriles de la calle que se transita es alta, excede los 4 carriles. Por su parte el
altimo tramo del recorrido son calles de Unicamente 2 carriles, cada uno para un
sentido, pero la amplitud de banquetas es menor a 1 metro. En otra subcategoria
llamada densidad de intersecciones, el puntaje tampoco fue muy alto debido a que
las manzanas son muy largas por un lado de la acera.

La distancia caminable de este itinerario esta en un rango aceptable que se
considera aun atractivo para que las personas estén dispuestas a moverse

caminando a satisfacer necesidades de compra, escolares y ocio.

Confort: Esta categoria fue la mejor puntuada en este recorrido, al recorrer el
bulevar universitarios por un costado del Centro de ciencias y la universidad es
agradable a la vista, hay espacios amplios para caminar, arboles en aceras,

mobiliario urbano y mas personas caminando. En contraste las Gltimas manzanas
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de este recorrido cuentan con pocos arboles, aceras considerablemente mas

pequefias, son calles por las que no transitan muchas personas y

Usos de suelo: El uso de suelo de este recorrido es parcialmente mixto, en especial
porque recorre dos sectores distintos de la ciudad uno de densidad habitacional

media y otro donde predomina equipamiento y usos comerciales.

Seguridad: En el mapa se puede notar claramente que una manzana se destaca
entre las otras por tener un puntaje muy bajo en seguridad, esto se debe a que la
percepcion del usuario de esta calle es baja, y destaca un cruce en donde se pasa
de ir caminando por la acera de la universidad a adentrarse en la colonia el cual es
muy peligroso, ya que ademas es paradero de autobuses de transporte publico, los
cuales al pararse obstruyen muchas veces el paso de los coches que van

circulando, situacion que también vuelve mas dificil el paso de los peatones.
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ITINERARIO FG145

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

-
NOMBRE: | | sExo: [ renenn RS

l

ocupacion estao0 v

e

7

Domicilio [ Pontevedra, la isla musala ] Nivel estudios: ’ Doctorado

—

Licencia de conducir: ° Auto propio: ° promedio sueldo mensual:
S

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido) Motivo de Itinerario: I Recrearkn

7
|

Isia Musala (entrada a privada pontevedra) I Desﬁno [ Parque "Las Riveras" /Centro de Culiacan

Origen

Descripeién del itinerario por ol sujeto de estudio

Salgo de la privara, a veces vengo al super mercado, o salga a caminar hacia las riveras, lamo toda la banqueta por fuera de la barda de las privada rumbo 2l puerte que conecta al malecon, en esa parte no hay bancusta y
camina por el astalto en alguno tramos, *me gustaria que el proyecto de desarrollo urbano 3 rios i con la isla, para que existi sendero peatonal que tomar y no tener que cruzar el puente, porque si
es peligroso”. Luego tomé el puente, si hay oportunidad cruzo al otro lado del puente y bajo por donde suben los carros hasta el malecon. sino lo cruzo como todos los autos y me retorno junto con al vialidad (pero
ese tramo es mas largo). Despues continuo por todo el malecon, desde que bajo ele puente disfruto mucho el trayecto porque empiezo a ver muchos arboles, me gustaria que hubiera un sendero por donde etsan
los arboles, serfa una chulada. despues llego a la parte del malecon donde hay més comerclo y més gente y me sigo hasta donde me canse ol decida volverm, o depende sl tengo vuelktas al centro me voy
caminando hasta el puente bimodal y me cruzo hacla el centro.

Descripeién breve del entorno del destino
El destino se compone de un malecdn que cuenta con amplia banqueta para el peaton
y la opcion de tomar un sendero por la rivera del rio entre arboles, con mucha sombra
y un paisaje mucho mas agradable. Se comparte espacio con bicicletas.

Descripeibn breve dal entorno del origan
La salida de la privada Pontevedra es la dltima que se ha fraccionado en la colonia de
la Isla Musala, al salir de la privada tan solo hay banqueta y se encuentra en la
proximidad un boulevard, este atraviesa la zona y esta proximo el supermercado
Walmart 3 Rios, existe un terreno baldio enseguida del estacionamiento de Walmart.
No se ven muchos coches por ese boulevard, pero tampoco se ven muchos peatones.
Hay pocos arboles, si hay luminarias suficientes, se notan en el pavimento la marca de

La iluminacién es buena, constantemente se ve a otras personas caminando, corriendo
u haciendo distintos tipos de actividad fisica. También hay muchos comercios en el

las llantas de los coches (las cuales dejan por jugar arrancones, o hacer piruetas en las trayecto.
vialidades contiguas a las privadas).
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO
ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de Inicio

Hora de término Distancia Total en metros

Tiempo de Recorrido I 23 minutos

Velocidad peaton

OBSERVACIONES DEL PEATON

me gusta caminar por los camellones cuando hay arboles, pero es incé modo por que no
hay senderos peatonales" "Deberian habilitar todos los camellones para poder caminar
por ellos".

"si el clima en la ciudad fuera menos caliente, ya hubiera vendido mi carro"

"caminar tiene muchas ventajas, es mas saludable, ahorras dinero, no contaminas, te
distraes"

"Me gusta apropiarme de la ciudad y disfrutarla desde mi propia perspectiva" "Cuando

andas por la ciudad en auto, no la conoces y no la vives

"Me gustaria evitar tener que cruzar por los puentes vehiculares, es donde mas me siento
en riesgo, es muy angustiante. Aunque me vaya hasta el semaforo, los autos no me
respetany la acera es muy angosta."

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario peatonal tiene una distancia de 2000 metros, una duracion de
23 minutos y se realiza 3 veces por semana por motivo de acceso a servicios y
también por recreacion por una mujer de 64 afios desde su domicilio particular en

Pontevedra en el sector Isla Musala hacia el parque “las riberas”.

Figura 34.

VALORES DE REFERENCIA

Itinerario FG145 . . : .
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Nota. Elaboracion propia con base en resultados de recorridos comentados
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Accesibilidad: Este itinerario obtuvo puntajes de accesibilidad regulares y buenos,
es un itinerario que pasa de un sector de la ciudad donde predominan los
fraccionamientos cerrados a la ribera del rio, donde el paisaje y la infraestructura
cambian considerablemente al cruzar el rio. El peaton de este itinerario asegura
haber hecho este recorrido al menos 3 veces a la semana en época de pandemia y
posterior a esta, tomando este recorrido como base para trasladarse a lugares aun
mas distantes (a mas de 2km de distancia) como el centro de la ciudad y el sector

3rios.

Proximidad: En esta categoria el itinerario obtuvo un puntaje regular, sin embargo,
al analizar mas a fondo, se puede decir que en la subcategoria de densidad de
calles y densidad de intersecciones el itinerario obtuvo un puntaje bajo, esto porque
es un itinerario con manzanas muy largas o tramos donde no hay manzanas bien
definidas por lo que el recorrido se percibe como mas largo (Gehl,)(Krizek). En la
subcategoria densidad de calles cabe destacar que en la zona al ser una pequefia
isla con fraccionamientos cerrados y por su emplazamiento en la ciudad cuenta con
mucho desarrollo de infraestructura vehicular, teniendo una tasa alta de calles en
comparacion de las banquetas y el suelo utilizado para habitar.

En su contraparte la subcategoria de disponibilidad de banquetas y distancia
caminable fueron bien puntuadas, el recorrido en su mayoria cuenta con banquetas
amplias para caminar, sobre todo al pasar por la ribera del rio; ademas es un
recorrido corto que, aunque en palabras del peatdn a veces se hace mas largo, es

una distancia considerada atractiva para elegir trasladarse a pie.
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Confort: Este itinerario fue el segundo mejor puntuado del estudio en esta categoria,
obtuvo muy buenos puntajes gracias a que la mayoria de las manzanas que recorre
el peaton son por las orillas del rio Tamazula, gracias a este paisaje que alcanza a
apreciarse a partir de cruzar el puente por el bulevar Isla Musala se vuelve un
recorrido agradable a la vista, con presencia de arboles y ademas bien iluminado.
El peaton destaco que durante la pandemia utilizaba este recorrido para trasladarse
a lugares mas lejanos, pero que le gustaba aprovechar sus recorridos por

necesidades de compra para disfrutar y relajarse en el camino.

Usos de suelo: En esta categoria se obtuvo un puntaje regular, ya que se juzgo el
uso de suelo del punto de origen de los recorridos, siendo este parcialmente de uso
mixto. Sin embargo, cabe destacar que al recorrer este itinerario antes de llegar a
la parte de la ribera del rio, siempre se estd caminando sobre aceras que dan la

espalda a fraccionamientos cerrados o dan la espalda a negocios.

Seguridad: Esta categoria recibi6 la calificacibn mas baja en este itinerario, lo que
indica que, en términos de seguridad del peatdn frente a los vehiculos que circulan
por la via, este recorrido representa un riesgo significativo. Esto se debe
principalmente a que atraviesa bulevares con tréfico rapido y mdltiples carriles,
especialmente en la zona del puente sobre el bulevar Isla Musala, donde no existe
ninguna infraestructura que facilite el cruce seguro para los peatones. Ademas, la
banqueta en este tramo del recorrido es notablemente estrecha. Los peatones que
transitan por esta area expresan una gran preocupacion por su seguridad,
especialmente porque los vehiculos no reducen la velocidad ni muestran precaucion

al pasar junto a ellos.
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Como ya se planted, las aceras por las que transcurre el recorrido suelen
estar orientadas hacia la parte trasera de los negocios o a lo largo de las bardas de
los fraccionamientos cerrados. Antes de llegar al rio, los frentes de manzana suelen
ser terrenos baldios o estan cubiertos de maleza, e incluso después de cruzar el
puente hacia la ribera del rio, todavia hay dos manzanas cuyos frentes estan
cubiertos de maleza. Esta situacion también influye en la percepcion de seguridad
del itinerario, ya que los peatones se sienten solos y no vigilados por otras personas

en la calle, lo que genera una sensacion de vulnerabilidad.
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ITINERARIO FG 198-1

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

§
NOMBRE: | rc a0 | | sexo: |1D: [ Foss |
EDAD: | a0 OCUPACION: | =rieaco conpe ESTADO CIVIL:

Domicilio I Urbivilla el Prado | Nivel estudios: l Licenciatura |

Licencia de conducir: Q Auto propio: 0 promedio sueldo mensual:

.

gL
ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido) Motivo de Itinerario: l Trabajo ‘

am's club 3 Rios

Origen ["dm Municipal ] Destino l

Generalmente empiezo mi recorrido en el palacio municipal en el centro, ya que aqui me deje el autohus de mi empresa. Hago el mismo recorridn 5 veces & la semana, lo he hecho 105 (itimos 3 affos, normalmente hago entre
2530 minutos y lo hago para aprovechar de hacer cjercicio. Trato de irme per las calles del centro guce tienen menos transito de parsonas, primera |3 obregén {donde hay banqueta mas ancha) depués me voy hasta la Buelna,
salgo al malecén vieo (aprovecho el semaforo peztonsl del puente bimodal)y camino junto al rfo hasta subir por el pusnte Jorge Almada, ese ramo es de los més peligrosos porgue sublendo no hay banquels pars caminar, queds
muy angosto &l espacio, De ahl continiio hasta la parada de camiones de 3 Rios, generaimente va por mi ahi mi esposa y asf es como llego & mi casa.

T

El origen del recorrido es una esquina tras palacio municipal, la calle se llama Juarez, El destino en realidad es una parada de autobuses dispuesta al exterior de Sam's club

esta en la colonia centro de la ciudad, es una calle muy concurrid tanto tres rios, se comgrega mucha gente que utiliza transporte publico y algunas mas que al
peatonalmente como los automoviles debido a los servicios que se ofrecen en igual que el sjeto de estudio también caminan. Es una acera ancha sin embargo de
palacio municipal y que por ahi se enuentra una parada de camiones comin de frente esta el blvd. José Limon que tiene 6 carriles de circulacién, suele ser un punto de
varias rutas. La calle en este punto tiene aceras anchas, del otro lado de conflicto de trafico en la ciudad por ser acceso para cruzar el rio {ayuda a movilizar de
ayuntamiento son todos negocios, usualmente se pbstruye la banqueta con norte a centro de la ciudad a varios sectores), por tanto el ruido de los autos es muy
publicidad de etos mismos. alto, en varias ocasiones los autos utilizan el carril derecho para rebasar por loque

suben mucho su velocidad. El cruce en esa esquina estd muy complicado, hay que
pasar corriendo, no hay semaforo peatonal, puente peatonal, ni si quiera paso zebra.

COMFORT/ATRACTIVO

ACCESIBILIDAD

SEGURIDAD
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Horado i Hora de términ DistaniaTotal an mtros
Tiempo de Recorrido | | Velocidad peatén

OBSERVACIONES DEL PEATON

"Me parece més practico caminar desde mi casa hacer las compras y las vueltas que necesito diariamente, solo uso el auto los fines de
semana u ocasiones especiales"

"Cuando tom6 el camién hago mas tiempo, tarda mucho en salir del centro, ademéas da muchas vueltas asi que caminando hago la
mitad del tiempo"

"Yo prefiero, o evito manejar. Lo hago solo para lo necesario como ir al stiiper, en lo personal me parece muy estresante manjear aqui en
Culiacén porque los otros conductores no respetan, siempre se meten, van a velocidad muy alta, te echan el carro encima, no me gusta."

"Siempre analizo los cruces para ver cual es el punto menos riesgoso para cruzar, no siempre es por las esquinas”
"No me afecta mucho el factor clima, siempre me eh adaptado. De todas formas es mas cémodo caminar por donde hay méas sombra"
"El tramo que mas disfruto es el malecdn, por la tranquilidad que da el rio, a pesar de tener el ruido de los autos del otro lado"

"Las banquetas estan muy irregulares en varios puntos, ademas habia mucho hoyos en el puente y eso daba aiin més inseguridad, sobre
todo yo que le tengo miedo a las alturas"

" Me gustaria que hubiera castigo para aquellos automoviles que no respetan los pasos zebra y en general a los peatones, hay carros
que hatsa te echan el carro encima a proposito"

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario peatonal se decidié dividir en dos partes para hacer un mejor analisis
y por las condiciones especiales del mismo. El usuario de este itinerario es un
hombre de 29 afios, y camina por este recorrido todos los dias entre semana para
iry volver a su centro de trabajo desde el centro de la ciudad hasta la colonia Juntas
del Humaya donde recoge a su hijo y su auto para trasladarse hasta su casa en

Infonavit Humaya.

En esta primera parte del recorrido el usuario inicia en el centro de la ciudad a un
costado del H. Ayuntamiento de Culiacan, ya que en este punto lo deja un camion
de transporte de su centro de trabajo ubicado a las afueras de la ciudad. Es decir,
su traslado a su centro de trabajo diariamente lo hace a través de tres medios de
transporte distintos: transporte laboral particular, caminata y automavil tanto en el
trayecto de ida como en el de vuelta. Este hecho se relaciona con la distancia que
separa su domicilio particular de su trabajo, ubicados en polos opuestos de la

ciudad.
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Figura 35.

Itinerario FG198 « : s .
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* Discontinuidad de

Puente Vehicular banqueta

Al caminar por el Paseo
Nifios Heroes se corta la
banqueta por la bajada de
los puentes vehiculares y se

vuelve inseguro cruzar para
el peatén. \
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e irregular

~

A

En el centro si
hay presencia de
semaforos

YV p— eatonales y

pasos zebra

./ ’ ’ == para el cruce

seguro de los
- peatones

() - B-

° ACCESIBILIDAD

. PROXIMIDAD

-
® EONFORT

USOS DE SUELO

—— @ securiDAD
ruce de

Riesgo

En uno de los cruces con mds accidentes
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peatdn, y se vuelve riesgoso el cruce.

Nota. Elaboracion propia con base en los resultados de los recorridos comentados
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Accesibilidad: En general el puntaje de este itinerario fue de 3.57 es decir de regular
a bueno, obteniendo el mejor puntaje en la categoria de usos de suelo y el peor
puntaje en la categoria de seguridad. Al analizarlo por manzanas, notamos que la
manzana con mayor puntaje de accesibilidad de este itinerario es aquella contigua
al bulevar Paseo nifios héroes colindante con el rio Culiacan y previa al puente

bimodal que conecta el centro a la zona de tres rios.

Proximidad: En esta categoria, el itinerario recibié una evaluacion regular (3 puntos).
Este puntaje se debe, en primer lugar, a que la distancia de este recorrido es
extensa, superando los 1500 metros que se consideran atractivos para el
desplazamiento a pie. Por otra parte, en la mayoria de las manzanas que componen
el recorrido, la seccion de la banqueta en relacién con las vias de transito vehicular
es muy estrecha e incluso insuficiente.

Por ejemplo, al cruzar el rio Culiacan por la carretera México 15, que es una
carretera federal, solo existe banqueta en una de las aceras del puente, con una
seccion menor a 90 centimetros. Ademas, los automéviles no reducen la velocidad
al ver peatones en la banqueta. El usuario de este itinerario comenta que este tramo
del recorrido es donde se siente mas vulnerable.

Por otro lado, el indicador de interseccion de calles obtuvo una calificacion
excelente, ya que los frentes de manzana tienen longitudes cortas. Asimismo, el
indicador de densidad de calles recibié una buena evaluacién, ya que la densidad
de calles durante el recorrido es adecuada para promover una mayor conexion en

el espacio fisico circundante a este itinerario.
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Confort y Atractivo: En cuanto a este indicador, se obtuvieron puntajes de regular a
bueno. A pesar de que gran parte de este recorrido se lleva a cabo por la ribera del
rio, no fue el itinerario con el mejor puntaje en esta categoria. Esto se debe a que,
al promediar los valores con otras calles de la colonia centro, el puntaje final fue
mas bajo.

El indicador mejor puntuado de esta categoria fue la iluminacion. Este
itinerario en particular obtuvo el mejor puntaje en iluminaciéon, ya que cuenta con
alumbrado publico en buen estado a lo largo de todo el recorrido. Esto se pudo
comprobar ya que el recorrido se realiz6 al iniciar el atardecer, y al finalizar, ya habia
caido la noche.

Al analizar el indicador de densidad de arbolado, se observd que las
manzanas del recorrido que no corresponden a la ribera del rio Culiacan obtuvieron
bajas puntuaciones. En particular, las calles del centro en su mayoria no cuentan
con arbolado en sus aceras.

Por otra parte, se observé presencia de mobiliario urbano en la mayor parte
del recorrido y el usuario indic6 que tiene una buena percepcion del entorno
caminable en general. El peatdn expresa que prefiere caminar por este itinerario en
lugar de usar transporte publico porque ademas de ser mas rapido, disfruta todos
los dias de un espectaculo de atardeceres y que le resulta relajante caminar a un

costado del rio.

Usos de Suelo: En esta categoria se obtuvo una evaluacion excelente (5 puntos).
El uso de suelo de este sector de la ciudad esta determinado por el IMPLAN como

habitacional, comercio y servicio de alta densidad. Esto se debe a que tanto el sector
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Centro como el sector Tres rios cuentas con usos mixtos de suelo y a través de los
altimos afos concentran ndcleos de comercio, vivienda y servicios muy
frecuentados en la ciudad. Debido a esta diversidad se tiene acceso a una gran

diversidad de actividades, empleos, servicios de educacion y salud entre otros.

Seguridad: Esta categoria fue la peor evaluada en el recorrido, obteniendo una
calificacion de deficiente a regular. El principal motivo de esta baja calificacion fue
el indicador de siniestralidad vial y el de friccibn modal. Este recorrido culmina en
un cruce de la ciudad que ha sido identificado como uno con alto riesgo de
siniestralidad vial, segun un analisis histérico que abarca desde 2014 hasta 2020,
durante el cual se registraron un total de 56 siniestros viales (MAPASIN, 2020).

En el afio 2021, esta misma organizacion lo consider6 uno de los cinco
cruces con mayor indice de siniestralidad en la ciudad. En este crucero, las cuatro
vias que confluyen presentan un intenso flujo vehicular, con hasta seis carriles por
calle, y carecen de cualquier tipo de infraestructura para el peatén u otro tipo de
movilidad. Ademas, el transporte publico realiza paradas continuas en las esquinas
de este cruce, lo que complica ain mas el flujo de la movilidad.

Por otra parte, no es el Unico punto del recorrido donde trasladarse a pie no
es seguro frente a otros medios de transporte. Al caminar por el Paseo Nifios
Héroes, la banqueta se corta debido a la bajada de los puentes vehiculares,
interrumpiendo el paso seguro por la amplia acera del malecén. Asimismo, como se
menciono anteriormente, la banqueta en el puente a desnivel al cruzar el rio es muy

estrecha y durante el recorrido los automdviles transitaban a alta velocidad. El
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usuario de este itinerario comenta que es el tramo del recorrido donde se siente mas
vulnerable ante los autos que transitan por el arroyo vehicular.

En contraparte, en las calles del recorrido que pasan por el centro, se
identificaron pasos cebra, semaforos peatonales y anchas aceras para una
movilidad mas segura para el peatdn.

A pesar de todo lo mencionado anteriormente, el usuario de este itinerario
evalué como regular la seguridad de su recorrido. Argumenté que, aunque hay
puntos donde se siente inseguro ante los automdoviles, el camino esta muy bien
iluminado y que, al menos en el centro, puede aprovechar bien los semaforos para
cruzar las calles de manera segura. Ademas, afiadié que se siente muy seguro ante
conductas criminales al caminar por la calle y que nunca ha pasado por ninguna
mala experiencia de ese tipo.

Esta parte de la evaluacion del itinerario termina en el cruce del bulevar José
Limon con bulevar Rotarismo, donde el peaton espera a su esposa en la parada del
camion para cruzar la calle juntos. En este punto, inician la segunda parte del
recorrido acompafiados un par de manzanas mas para llegar al domicilio donde

cuidan a su hijo y estacionan su auto por las mafianas antes de ir a trabajar.
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ITINERARIO FG 198-2

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

3
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Domicilio l Urbivilla el Prado
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‘ Nivel estudios: l Licenciatura

Licencia de conducir: ° Auto propio: 0

$14,500

promedio sueldo mensual:

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

Motivo de Itinerario:

| Trabajo

H Sam'’s club 3 Rios
Origen

] Destino [ Domicilio Particular en Juntas de Humaya (casa de papas)

)
|
l

Descripeion del itinera

por el suje

Esta ruta na la hago lodos los dias, porgue a veces me recogen en Sam's club 3 rios, pero st al menos una vez a la semana. Me parece un trayeclo corto, solo que muy salo y obscuro. La verdad es que para cruzar el ria a este lado
dela ciudad de maners segura, apenas en coche y aiin asf tendria que rodear gran tramo. Caminando tomd este puente que ests detrés del hotel sleep inn, ya no esta en buenas condiciones y generalmente el alumbrade publico
que hay no funciona, pero bueno casi todos 05 que nos Movemos en camien y venimos del centro, entramos caminando por aqul. Psando el puente ya solo son dos calles que camino, aungue Mismo tema esta muy obscuro,
ademis sales a una calle que esta en una curva (muy peligross por cierto, me ha Locaod ver varios accidenles porque los acrros no hacen allo).

El origen del recorrido es por el Blvd. José Limon frente a hotel sleep Inn, el sujeto hace
este recorrido cuando no pueden ir por él a la parada de camiones y tiene que ir
caminando por sus hijos a su destino. En sila zona del hotel esta iluminada, sin
embargo hay que caminar por un largo pasillo de terraceria donde hay un gran lote
baldio enseguida que esta enmontado todo el afio, con muy poca luz y sin banquetas,
posterior a este hay que pasar un puente que esta en muy mal estado, poca
iluminacién, enmontado, segln los usuarios se lo ha llevado la corriente del arroyo en
varias ocasiones, es de estructira metalica pero se oberva corroido, la estructurase ve
debilitada, las laminas de la pasarela no se ven muy fuertes, es un escenario que no
solo da miedo si no que transmite inseguridad.

El destino es un domicilio particular en la colonia Juntas del humaya, esta en una de las
calles principales de la colonia, por esta calle se accesa en auto desde Rolando Arjona a
Pedro Infante o viceversa, asi que siempre hay flujo de autos a alta velocidad. La colonia
esta en un sector de la ciudad que esta descuidado en cuanto a infraestructura y servicios,
las banquetas son angostas, es coman que haya maceteras, autos y otros objetos
obstaculizando la banqueta, en 10 minutos en el sector se observé que hay un constante
flujo de motocicletas y que si hay mas gente caminando por la calle (no por la banqueta).
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de Inicio Hora de término Distancia Total en metros
Tiempo de Recorrido | 00:10:38 Velocidad peatén

OBSERVACIONES DEL PEATON

"Me parece mas practico caminar desde mi casa hacer las compras y las vueltas que necesito diariamente, solo uso el auto los fines de
semana u ocasiones especiales"

"Este tramo siempre esta obscuro, no solo corres riesgo al cruzar el puente en mal estado, también al no poder ver por donde estas
pisando"

"Se ve abandonado pero no soy el inico que usa el puente, también mi esposa, y otros vecinos del lugar"

"Ya van 2 veces este afio que arreglan el puente porque se lo llevo la corriente del arroyo, la verdad pasamos sin saber si en ese
momento se pueda derrumbar”

"Me parece mas facil tomar este sendero porque es mas directo, ademds me cruza justo a donde puedo tomar camién, caminar por otro
lado me llevaria mas de 20 min extra, porque el sector no tiene muchos accesos"

"Nunca me ha pasado nada extrafio al caminar por aqui, pero cuando se que mi esposa tiene que atravesar este tramo voy czminando
por ella a la parada del camién para acompaiiarla, o si esta lloviendo mejor voy en el carro por ella a la parada del camion”

"Los autos en estas calles pasan con mucha velocidad, generalmente es gente que sola va de paso y encuentra esta ruta como un atajo
para sacarle al vuelta al tréfico o a los retenes en la noche".

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario inicia en el cruce del bulevar José Limén con el bulevar Rotarismo,
donde el usuario espera a su esposa en la parada del camion que viene de su
trabajo para caminar ambos unas manzanas para recoger a su hijo pequefio y tomar
su vehiculo particular que dejan en el domicilio donde esta cuidando de su hijo
desde la mafiana antes de irse a trabajar. Este recorrido lo hacen siempre durante

la noche.

Figura 36.
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Nota. Elaboracién propia con base en los resultados de los recorridos comentados

Accesibilidad: Fue evaluado con un puntaje de 3 puntos (regular). En este itinerario
se encontraron varios resultados interesantes; para comenzar fue el itinerario que
obtuvo peor puntaje en tema de seguridad y también el peor evaluado en la
categoria de confort y atractivo. A pesar de lo anterior obtuvo el mejor puntaje en la

categoria de proximidad.

Proximidad: En esta categoria el recorrido fue evaluado de bueno a excelente,
debido sobre todo a lo corto del recorrido y a la traza urbana de las manzanas que
comprende el recorrido con frentes de manzana reducidos en metros y una

adecuada densidad de calles e intersecciones.

Confort y Atractivo: Esta categoria fue la peor evaluada en este itinerario,
obteniendo puntajes bajos en la evaluacién de todos los indicadores excepto el de
iluminacién. Para comprender un poco mas, se describe brevemente el recorrido.
Comienza por una calle sin pavimentar detras del hotel "Sleep In", cuya calle esta
bordeada por una larga barda en una acera y un terreno baldio con maleza en la
acera opuesta. Al finalizar esta barda, se atraviesa un puente metéalico oxidado que
cruza un arroyo que desemboca en el rio. Una vez al otro lado, en la colonia Juntas
del Humaya, es necesario cruzar unas vias del tren sin ningun tipo de advertencia
de seguridad y finalmente atravesar un pequefio parque con muchos arboles y poca
iluminacién para volver a una calle pavimentada y caminar un par de manzanas

mas.
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Esta combinacion de condiciones en el trayecto hace que no sea un recorrido
muy atractivo, ya que se transita por zonas de escaso o0 nulo desarrollo urbano.
Estas areas, ubicadas detras del desarrollo inmobiliario de la zona Tres Rios y del
desarrollo habitacional del sector Juntas del Humaya, quedan como franjas sin
urbanizar que dan la espalda a la ciudad, pero existen.

Es importante mencionar que este sector de la ciudad esta aislado del resto
de la urbe por barreras fisicas existentes, ya que esta limitado por el rio Culiacan,
un canal de derivacién adyacente a la calle 5 de mayo, por las vias del tren y por
una larga barda de desarrollos inmobiliarios privados en el sector Montecarlo al
norte. Durante muchos afios, esta zona de la ciudad se mantuvo sin urbanizar y
hasta el dia de hoy la infraestructura necesaria para conectar correctamente este
sector con el resto de la ciudad sigue siendo insuficiente. En el caso de este
recorrido, los peatones optan por transitar por su itinerario por detras del hotel Sleep
Inn, ya que para acceder al punto de destino por una zona mas segura tendrian que
caminar tres veces mas distancia para rodear el arroyo que separa estos dos
sectores, ademas de tener que caminar por tramos donde no hay banqueta
disponible.

Usos de Suelo: El uso de suelo en esta parte de la ciudad es parcialmente mixto,
designado por el implan como zona habitacional, comercio y servicios de baja
densidad. En cuanto al indicador de niveles de servicio, este itinerario obtuvo un
puntaje de 2 puntos (deficiente) debido a que desde este recorrido solo se tiene
acceso al 31.46% de los servicios de compras, educacion y de salud que hay en el
sector, que ademas son menores a los que se tiene acceso en otros sectores de la

ciudad.
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Seguridad: Este itinerario obtuvo la puntuacion mas baja al evaluar la categoria de
seguridad, siendo evaluada con 1.90 puntos (de deficiente a inaceptable). En este
recorrido se encontraron muchos puntos de peligro para el peaton ya que no cuenta
con infraestructura para el peaton, se recorren tramos donde hay poca iluminacion,
hay que atravesar unas vias del tren en un punto donde no hay cruce establecido,
un puente metéalico en deterioro, manzanas que estan repletas de maleza y no hay
banquetas hasta la ultima parte del recorrido; estas condiciones se vuelven mas
peligrosas al ser un recorrido nocturno. El usuario comenta que hay tramos donde
siempre esta oscuro, que no solo corre el riesgo de cruzar un arroyo sobre un puente
en mal estado, sino que también se arriesga al no poder ver por donde esta pisando.

No se encontraron otras personas al realizar el recorrido, y los usuarios del
mMismMo aseguran gque no es comun toparse con mas personas caminando por este
lugar, pero que, aunque se vea abandonado no son los Unicos en usar esta ruta, ya
gue otros vecinos también lo hacen.

El usuario asegura que para él es mas facil utilizar este trayecto, aunque sea
solo un sendero porque es mas directo, y lo cruza justo a un punto donde puede
tomar el camién ya que caminar por otro lado le llevaria mas de 20 min extra, porque

el sector no tiene muchos accesos.

Podemos concluir que, en el caso de este itinerario, los usuarios optan por
exponerse al riesgo y caminar por zonas poco atractivas o adecuadas con el fin de
tomar la ruta mas rapida para acceder a una ruta de transporte que los lleve a sus
lugares de trabajo. En general, el caso de estos dos usuarios, que realizan dos

itinerarios peatonales al dia que apenas representan la mitad de sus traslados
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diarios, ejemplifica los problemas y desafios de movilidad a los que se enfrenta una
familia para desplazarse libremente por la ciudad. También evidencia que, al decidir
caminar parte de sus trayectos, lo hacen conscientes del riesgo que esto implica

para su bienestar.
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ITINERARIO FG253

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

/NOMBRE: | = ] SEXO: [ Femenino ] ID: [ FG253 ]\

\ ®

- ™

Domicilio | rovisssie Chapuliepec 47 ] Nivel estudios: | 1acsuia l

Licencia de conducir: ° Auto propio: ° promedio sueldo mensual: j
M

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido) Motivo de Itinerario: [ Compras ]

Origen Domicilio particular (Fovissste Chapultepec) I Destino Ley anaya (Boulevard Anaya, colonia Chapultepec)

Descripeidn del itinerario por el sujeto de estudio

Este recorrido lo hago usualmente una o dos veces a la semana, a pie o a veces en bicicleta. Aqui dentro del fraccionamiento casi no hay trafico de carros, a veces uso la
banqueta pero es muy estrecho,prefiero la calle por el mismo tema que aqui casi no hay carros. Siempre me encuentro heces de perro por la calle, asi que debo tener
cuidado. Camino por aqui sobre todo en la tarde cuando ya no hay tanto sol, aqui todo esta tranquilo, ya saliendo a la Josefa Ortiz hay mucho ruido, autos obstruyendo las
banquetas o los letreros de los negocios también, me es muy dificil cruzar esta calle, tengo que cruzar corriendo . En realidad me resulta fécil la ruta porque la conozco muy
bien.

Descripeién brave del entorno del origen

. . . . . Descripei breve del entorno del destino
El origen del recorrido parte de una calle cerrada en un fraccionamiento tipo ¢ P ’
infonavit, donde hay pasillos y andadores amplios. Las banquetas son estrechas, en El destino es un stipsrmercadoguesse e"‘;‘:”tm sobreunholevard ded c:rnles,
; : L fi n ren: na ver: r
algunos pasillos hay autos estacionados, es una zona habitacional que se ve CHERIECON A DEJHCHO st shidrlehlam] i Ehts JiesLna Ve =0t EXpEESS e

supermercado, es la opcion mas cercana para el sujeto de estudio. Frente a este
boulevard hay una serie de negocios de comida y consultorios médicos, bancos, etc,
es una zona muy activa, a unas calles cercanas hay una calle peatonal que dirige hasta
el Jardin botanico.

tranquila.

Al salir de la zona habitacional y acercarse a la avenida principal, el ruido de los
automoviles impacta, ya que se pierde la tranquilidad de la zona.
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO
ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

trabajo"

Hora de ko Hora de término Distancia Total en metros [ -~
Tiempo de Recorrido I 13:12 minutos l Velocidad peatén
OBSERVACIONES DEL PEATON
"Me parece mds practico caminar desde mi casa hacer las compras y las vueltas que necesito diariamente, solo uso el auto los fines de semana
u ocasiones especiales”

"Cuando no habia pandemia, me iba a mi trabajo caminando aqui en la universidad, por eso sigo rentando aqui, por la cercania con mi

Nivel de accesibilidad: 4 (Facil)

"Por lo regular salgo hacer mis vueltas por |a tarde, ya que cae el sol. Antes caminaba hacia él malecon por hacer ejercicio, pero ya se volvio

muy peligroso cruzar el malecén nuevo, ademas por el camino hay unos edificios abandonados donde siempre hay gente drogandose"
"He tenido discusiones con ciclistas, porque no quieren compartir la banqueta con los peatones”
"Hay muchos lugares donde las banquetas son muy angostas, ademas en algunas calles el comercio se aduefia de la banqueta con anuncios

comerciales, otros donde no hay banquetas y se vuelve muy complicado caminar"

"Lo mas inseguro de mi trayecto es cuando tengo que cruzar calles, ya que no en todos los cruceros los autos te respetan o te dan el pasey a
veces hay que cruzar corriendo”

"Me muevo mas rapido caminando, y no tengo que tardar en buscar estacionamiento”

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)

" Antes me iba al centro caminando también , pero a raiz del aumento de tréfico ya no se puede cruzar el malecdn, ni siquiera en la bicicleta"
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En este itinerario, un peaton se dirige a hacer compras, optando por caminar

debido a la corta distancia hasta el supermercado.

Figura 37.
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Nota. Elaboracion propia con base en los resultados de los recorridos comentados
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Accesibilidad: La evaluacion de accesibilidad en este itinerario arroja un valor
de regular a bueno, siendo mejor puntuado en la categoria de confort y atractivo lo
cual esta relacionado con el tipo de colonia del punto de origen y que parte del

recorrido se da frente al Jardin Botanico de la ciudad.

Proximidad: Segun el analisis de los datos obtenidos en este recorrido, su
nivel de accesibilidad para el peatdn es bueno (4). La distancia del recorrido fue de
1930 metros, con una duracion de 13 minutos y 12 segundos, lo cual mantiene a
este recorrido dentro del concepto de "15 minute walk" (MORPHOCODE, 2018),
considerado como un desplazamiento aun atractivo para que el peaton decida
hacerlo. Otra subcategoria que obtuvo una buena puntuacién fue la disponibilidad
de banqueta y la densidad de intersecciones, gracias a que las manzanas dentro
del fraccionamiento son cortas y las banquetas son amplias en comparaciéon con los

carriles de entrada a los estacionamientos colectivos.

Sin embargo, es importante destacar que, a pesar de la buena disposicion
de banquetas en el recorrido, es comun encontrarlas obstaculizadas por coches mal
estacionados, maceteros construidos por vecinos y otros elementos comerciales

como anuncios que suelen colocarse en las banquetas frente a pequefios negocios.

Confort y Atractivo: La subcategoria mejor evaluada dentro de esta categoria
fue la percepcion del entorno caminable. El peatdbn comenté que para ella es facil y
agradable llevar a cabo su recorrido y, en general, moverse a pie en su colonia. Las
manzanas mejor puntuadas en esta categoria fueron las dos ultimas antes de salir

de la colonia de origen, donde hay un area verde con arboles y un paisaje agradable,
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lo que ademas permite acortar camino para salir de la colonia hacia la calle Josefa

Ortiz de Dominguez.

Otra manzana que recibié una alta valoracion fue la dltima del recorrido,
ubicada en el Blvd. Anaya, debido a la adecuada iluminacion y presencia de
mobiliario urbano, asi como a la buena densidad de arbolado en el camellon de este

boulevard. El usuario percibié este entorno como agradable para caminar.

Sin embargo, el estado de las banquetas dentro del fraccionamiento muestra
deterioro. Al caminar por el recorrido, se puede observar que este nucleo

habitacional no ha recibido mantenimiento en mucho tiempo.

Usos de Suelo: Esta categoria fue evaluada como buena (4), donde el uso
de suelo del sector es parcialmente de uso mixto y la principal actividad que se
desarrolla en el sector es comercio minorista. Respecto al indicador de niveles de
servicio, este recorrido tiene acceso a mas del 50% de servicios de compras,

educacién y salud del sector.

Seguridad: El recorrido en si tiene una buena percepcion de seguridad para
Su usuario, la cual afirma sentirse segura al caminar, siempre y cuando sea durante
el dia. Sin embargo, el peatén también argumenté que la parte mas peligrosa de su
trayecto es cuando tiene que cruzar calles, mas especialmente la calle Josefa Ortiz,
ya que no hay infraestructura para el peaton y ni siquiera semaforos para
automoviles, por tal se vuelve un reto cruzar la calle y comenta que en ocasiones
tiene que esperar varios minutos antes de animarse a cruzar la calle, otro punto

gue el peatdon menciona y se observa al hacer el recorrido, es que en este punto el
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cruce también se ve afectado por la existencia de estacionamientos de los negocios
de esa esquina en ambas aceras (un banco, un restaurante y un café) de forma que
no solo hay que estar alerta a los autos que transitan por la calle, sino también

aguellos que estan por aparcar o por salir del estacionamiento.

Respecto al indicador de siniestros viales, se puede destacar que las
manzanas del recorrido por el bulevar Anaya tiene una incidencia de siniestros

viales mas alta de todo el recorrido.

En cuanto a la subcategoria de flujo de personas que nos dice que tanta
presencia de otras personas se encuentran en la calle al momento de recorrerlas,
es de resaltar que a medida que se salia del fraccionamiento de origen del recorrido
se iban observando mas personas en la calle; desde que se llegaba a la calle Josefa
Ortiz, no dej6 de haber flujo de personas en la calle hasta el final del recorrido.

En este sentido se observé que al salir del domicilio del peatén y dentro del
fraccionamiento al observar menos personas en la calle se pudo sentir una
sensacion de vulnerabilidad.

Es un hecho que la ausencia de personas en la calle resta vitalidad a los
barrios, los cuales no se observan habitados, en el contexto de esta investigacion
que se realiz6 aun durante un periodo de pandemia por COVID entre 2019 y 2020
habia comportamientos no ordinarios de las personas y era mas comun observar
vacias las calles; sin embargo al comparar este recorrido con otros itinerarios
estudiados en el mismo periodo de tiempo se difiere que aun con las restricciones
por la pandemia, en otras colonias si se observaba mayor actividad urbana en las

calles.
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Como informacion adicional es importante destacar que el punto de partida
de este recorrido es un fraccionamiento FOVISSSTE, el cual fue desarrollado a
partir de 1978 con el propdsito de proporcionar financiamiento a maestros y
burécratas para la adquisicion de viviendas. Esta colonia se caracteriza por contar
con una distribucion de andadores y estacionamientos colectivos (Carvajal Morales,
2019).

Este contexto se vuelve importante ya que la poblacion actual de este
fraccionamiento sigue siendo en su mayoria de profesores lo cual es el caso del
peaton que representa este itinerario. Por otra parte, hay estudios que sugieren que
el vivir en un asentamiento habitacional que se distribuye con base en andadores
peatonales y estacionamientos colectivos fomenta que haya traslados a pie.
(Onigata et al.,2019) y (Witten & Carroll, 2020).

Adicionalmente a las evaluaciones fisicas que se llevaron a cabo al realizar
este recorrido, el peatdn dio algunas pautas importantes a tomar en cuenta respecto
a sus habitos de desplazamiento en la ciudad. Entre lo mas destacable estan que
ella a pesar de tener automavil, sélo lo usaba los fines de semana y para realizar
trayectos largos que fuesen realmente necesarios ya que considera que caminar
por ejemplo a su centro de trabajo o como el caso de estudio para hacer compras y
acceder a servicios es mas rapido caminando y se evita el conflicto de encontrar

estacionamiento.

Otro argumento importante que expresa, es que antes solia caminar hasta el
centro de la ciudad, trayecto que seria de mas de 5 km de longitud y tendria que

cruzar forzosamente por el bulevar Diego Valadés Rios que es un bulevar de 6
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carriles de media velocidad y un flujo vial elevado; y precisamente abandono este
itinerario por el aumento en el flujo vehicular de esta calle ya que se volvia muy
peligroso cruzar desde el fraccionamiento hacia la ribera del rio, sobre todo por la

ausencia de infraestructura para el peaton y semaforos vehiculares.

Finalmente menciona que, al caminar en el sector de su vivienda, muchas
veces se encuentra con la presencia de bicicletas que usualmente recorren el
perimetro del jardin botanico y sus alrededores, y en varias ocasiones ha tenido
discusiones con los ciclistas porque no quieren compartir la banqueta con los
peatones. Este comentario demuestra que el derecho del peatdén de caminar por la
ciudad no solo esta en disputa constante con el automévil por el espacio urbano
sino también con otros modos de movilidad como la bicicleta; esto también ocurre

por la falta de infraestructura segura para todos los modos de movilidad en la ciudad.
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ITINERARIO FG350

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

"
NOMBRE: |

| sexor o

ESTADO CIVIL:

CASADO

EDAD: OCUPACION:

7

anza (

Domicilio l Nivel estudios: | L/cenciaTura (Derecho)

Licencia de conducir: 0 Auto propi
L%

: O

promedio sueldo mensual:

@
&
=]
=]
[=]

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

Motivo de Itinerario:

’ Trabajo

Origen l nza Corcéga (domicilio particular) I Destino Parada del camion (traslado para ir al trabajo) |
£s un desplazamiento que hago todos los dias para ir al trabajo incluso en fines de semana, salga de mi casa y tengo que caminar aproximadamente 3 cuadras para salir del fraccionamiento, ahi pasa un camion pero tarda demasiaco
para llegar al centro, donde toma un segunde camién para llegar al trabajo. Entonces tengo salir al boulevard que es la prolongacién Obregén, ahi empieza lo peligroso porque cruzar el boulevrda es dificil, y cuando camina por la
avers que esta | entrada del fracconamiento |a banguela se vuelve Lan angosls que me Lengo que bajar al pavimenlo, sdemss esta muy solo, la mayoria de lotes ahi se usa como talleres de railers, hay mucha basura luego llego ala
casterita, un cruce aiin més peligrosn, trato de haterlo por partes y voltear muchas veces antes de cruzar, luego esta una cuadra donde esta un lote baldfo muy grande y un arroyo, también hay mucha basura, esta muy solo, en esa
cuadra muchas veces me pitan o fritan cosas, ademas no hay nada de sombra, luego camino otras dos cuadras, que son fa barda exterior de villa bonita, a veces la bnaquera esta obstruica por letreras o sillas de negacios de carretas
de comida, y llego hasta la esquina donde se entra a Villabonita a esperar el camién, a veces igual me cruzo a la ley para agarrar el Huizachez, pero ne me gusta hacerlo porque esta imposible el cruce, tengo que esperar mucho para
crugar y pasr corriendo.
El origen del recorrido parte de una calle abierta en un fraccionamiento llamado El lugar de destino es una esquina por donde pasa la ruta de camién "Huizachez" justo
"Stanza Corcega” que esta al sur de la ciudad en el borde de la mancha urbana, es de en la entrada del fracc. Villa Bonita, esta contiguo al blvd. Alvaro Obregén que es una
reciente creacion y en general se caracteriza por tener matrimonios jovenes con avenida que atraviesa de norte a sur la ciudad, es una calle de transito frecuente y
hijos. Es un fraccionamiento de un solo acceso, solo cuenta con ruta de transporte ademas en el sur de la ciudad cuenta con un camellén por donde pasan torres de luz
publico disponible y tiene pocos servicios dentro, es caracteristico por que para electrica que alimentan una subestacién, El fraccionamiento donde esta el punto de
dirigirte a cualquier parte de la ciudad tienes que atravesar una carretera federal de destino esta bien servido, cuenta con mucho comercio local en su mayoria dispuestos
alta velocidad (Mex 15). por el blvd, Obregdn y por las calles de acceso al fraccionamiento, no es una parada
de camiones oficial y es el punto donde inicia la ruta,
; . Plan Mar P.delos
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Hora de i Horade término Distancia Totot en metros
Tiempo de Recorrido | 14:13 minutos I Velocidad peatén

OBSERVACIONES DEL PEATON

"El trayecto hasta la entrada del fraccionamiento es agradable, al salir a la obregén se convierte en un problema, siempre camino con
miedo de que me atropellen de ese punto hasta la costerita"

"No me siento insegura por delincuencia o por tema de acoso, me siento insegura ante los autos porque son calles de mucho transito,
transito pesado incluso y les vale si ven a alguien caminando"

"Cuando tengo que cruzar a costerita volteo dos veces a cada lado antes de empezar a correr para cruzar, corro aunque no vea ningin
carro porque a veces aparecen de la nada"

"Me parece increfble que este permitido una acera para caminar que mida 10 cms, como es que hicieron un boulevard sin banqueta”
"No se que suceda con el transporte publico y sus rutas, me imagino que en todos los fracc. nuevos es el mismo tema, pero de verdad se
vuelve un problema no tener un medio de transporte que me pueda comunicar con el resto de la ciudad, no me molesta caminar 15

min. al fracc. vecino a tomar camién, pero el camino es muy peligroso"

"Una de las cosas que mas me incomoda es que gran parte de mi trayecto esta solo, hay lotes baldios, muchas basura, en esta parte de
la obregdn hay yonques por la otra acera y como verés pasando el fraccionamiento ya no hay nada, como mujer eso me genera miedo"

"En la Ultima parte del recorrido ya hay mas gente, incluso hay negocios de comida en carretas en la banqueta, de echo a veces ni dejan
pasar, porque ponen mesas en la banqueta"

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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Este itinerario tiene una distancia de 1450 metros y tuvo una duracion de
14:13 minutos, se realiza todos los dias entre semana por una mujer de 29 afos
desde su domicilio particular en la colonia Stanza Corcega para acceder al

transporte publico mas cercano en la colonia Villa Bonita.

Figura 38.
VALORES DE REFERENCIA

Itinerario FG350 .« . : .

N \_~__ Stanza Corcega-Villa Bonita IS G .

Inaceptable  Deficiente Regular Bueno Excelente

-
/ Negocio
Ambulante
4 En el dltimo tramo del
. — recorrido hay negocios

ambulantes que
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) completamente la
W/ banqueta

Lote
abandonado

Acumulacién de
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; Inexistencia de "h g b
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desnivel de terreno
SEGURIDAD

-
ACCESIBILIDAD -
=y
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J. ajardinadas

Tramo de
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fraccionamiento
cerrado
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CONFORT @

USOS DE SUELO

—

Nota. Elaboracion propia con base en los resultados de los recorridos comentados
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Accesibilidad: Los valores para este itinerario arrojaron que este recorrido tiene una
accesibilidad para el peaton deficiente.

Lo que hay que resaltar de este itinerario es que atraviesa una autopista
federal, y pasa paralelamente a una autopista local; ambas con una gran densidad
de transito mixto y de alta velocidad. particularmente este dato afecté la evaluacion
de la categoria de seguridad ya que el trafico mixto puede presentar desafios
adicionales debido a las diferencias en la velocidad y la capacidad de frenado de
los diferentes tipos de vehiculos.

Otro punto a destacar es la ubicacion de este itinerario, que se sitla en la
periferia de la ciudad, teniendo como origen un fraccionamiento semiprivado
(Stanza Corcega) y como destino la parada mas cercana de transporte publico
ubicada en una colonia vecina (Villa Bonita). Es decir, la ubicacion de la vivienda
del peaton de este itinerario ejemplifica las consecuencias de un fendmeno conocido
como ‘"urbanizacidn dispersa® que se presenta cuando se desarrollan
fraccionamientos o asentamientos urbanos en la periferia de la ciudad, alejados de
los servicios basicos y de las zonas de actividad econdémica, lo que puede generar
una serie de desafios en términos de movilidad.

En este caso el mayor desafio para el usuario se vuelve el alto coste de
tiempo y dinero en desplazamientos a su centro de trabajo, esta consecuencia se
agrava al no contar con una ruta de transporte publico eficiente disponible en su
colonia de residencia. Este hecho puede afectar negativamente su calidad de vida

y su productividad.
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En mayor escala este fenébmeno afecta la vitalidad de este tipo de barrios
urbanos, y hablando especificamente a los intereses de esta tesis, esta dispersion
urbana dificulta los procesos de movilidad peatonal para los habitantes de este tipo

de asentamientos (Jacobs, 1961).

Proximidad: Analizando mas a profundidad, la categoria de proximidad de
este itinerario fue puntuada como regular, obteniendo un puntaje mas favorable en
el indicador de densidad de calles, sin embargo, obteniendo un puntaje bajo (2) en
los indicadores de disponibilidad de banqueta y distancia caminable. En este caso,
fue muy evidente al realizar el recorrido la falta de banquetas para caminar en el
tramo de la salida del fraccionamiento hacia la calle Prolongacion Alvaro Obregon y
hasta el cruce del Boulevard Plan Mar de Cortés (el cual también forma parte de la
autopista México-15), son un par de manzanas en las que la diferencia de altura de
los terrenos genera que en lugar de acera haya un tipo muro de contencién, por tal
motivo no existe como tal una acera, solo tramos donde hay guarnicién. A
consecuencia de lo anterior cuando se camina por este itinerario tiene que hacerse

por la carretera de asfalto.

Confort: En esta categoria es muy notorio que a medida que comienza el
recorrido y se va avanzando hacia el destino, el entorno se vuelve cada vez menos
atractivo y confortable. Los arboles son mas abundantes por las calles del
fraccionamiento de origen del recorrido, hay mejor iluminacion y mas disponibilidad
de mobiliario urbano. En cuanto a la percepciéon del entorno por el peaton, fue muy
marcado que las manzanas peor puntuadas fueron las que se caminan desde la

salida del fraccionamiento hasta el cruce con el bulevar Plan Mar de Cortés,
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manzanas en las cuales no hay presencia de arboles, no hay banqueta, no se
observan personas en la calle, hay basura en la calle y la acera de enfrente es un
lote grande de venta de autopartes y deshuesadero.

Usos de Suelo: Este itinerario fue el peor puntuado en esta categoria, debido
gue a lo largo de todo el recorrido los usos de suelo son aislados. Este hecho puede
afectar la capacidad de las personas para desplazarse a pie de manera eficiente y
segura. El aislamiento de los usos de suelo en este caso tiene un impacto negativo
en la caminabilidad del sector ya que las distancias para acceder a servicios y
comercio son mas grandes, el fraccionamiento de origen no se conecta con el resto
de la ciudad, se generaron barreras fisicas entre la salida del fraccionamiento y el
resto de la ciudad, por tanto, este recorrido tiene un menor atractivo peatonal, sin
mencionar que también se fomenta la desconexion social.

Seguridad: En esta categoria el itinerario fue puntuado de regular a
deficiente. Una vez mas las manzanas mejor puntuadas fueron las que se
encuentran dentro del fraccionamiento de origen y las peor puntiagudas las
manzanas que se extienden por el bulevar Prolongacion Alvaro Obregon. En este
itinerario no se encontrd ningun tipo de infraestructura para el peaton, por otra parte,
la friccibn modal de la mayoria de manzanas de este recorrido también obtuvo
puntajes bajos, ya que el recorrido se da por un bulevar de transito pesado y
multiples carriles como se mencionaba anteriormente. En cuanto a los siniestros de
transito registrados en los ultimos 5 afos, las manzanas con mayor incidencia
fueron las ultimas dos ubicadas en la colonia Villa Bonita, muy cerca de la ruta del
transporte publico y frente a un nucleo comercial importante para la comunidad del

sector.
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Finalmente, en este sector es evidente que el uso de suelo aislado y el hecho

de encontrarse en la periferia, desconecta a los habitantes del resto de la ciudad y

los obliga a desplazarse distancias muy largas, esto sin duda promueve el uso del

automovil para trasladarse, por otra parte, incrementa el riesgo del peaton que no

cuenta con automovil al ser obligado a desplazarse en entornos inseguros para

caminar.

Al finalizar se analizaron los resultados generales por indicadores de cada

categoria para todos los itinerarios, que se pueden observar en la figura 39.

Figura 39.

Concentrado general

de resultados de grado de accesibilidad de itinerarios

peatonales

ITINERARIO FGO3 FG14 FG15 FG61 FG145 FG198 FG198-2 FG253 FG350

SINIESTRALIDAD VIAL 2.00 2.00 3.25 3.45 3.00 1.30 320 356 413

INFRAESTRUCTURA SEGURA 1.00 3.00 1.00 245 1.89 250 1,60 233 1.00

|ch;[\)[éonss SECCION PEATONAL 222 3.00 1.38 227 222 2.80 240 222 1.88

SEGURIDAD | FRICCION MODAL 167 1.60 163 1.91 1.00 1.80 3.60 222 1.50

FLUJO DE PERSONAS 5.00 4.20 3.50 2.09 1.89 4.40 1.80 3.22 3.50

PERCEPCION DE SEGURIDAD |  4.78 4.60 438 4.45 456 3.60 1.40 467 313

EVALUACION FINAL 2.78 2.52 277 243 273 3.04 2.52

ITINERARIO FGO3 FG14 FG15 FG61 FG145 FG198 FG198-2 FG253 FG350

DENSIDAD DE ARBOLADO 144 1.60 1.00 145 1.89 2.08 1.80 122 1.25

INDICADORES

D camears |MOBILIARIO URBANO 144 4.20 1.00 2.09 322 377 1.00 278 1.00

Y ATRACTIVO |ILUMINACION 367 4.20 4.00 4.64 5.00 4.69 3.40 411 4.00

PERCEPCION DEL ENTORNO 3.89 4.60 3.00 475 433 3.69 1.40 4.33 313

EVALUACION FINAL 261 |SBS | 323 3.23 3.61 3.56 90 31 2.35

ITINERARIO FGO3 FG14 FG15 FG61 FG145 FG198 FG198-2 FG253 FG350

DENSIDAD DE CALLES 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 3.00 4.00

'"D‘CS'::ORES DISPONIBILIDAD DE BANQUETA|  2.00 1.00 1.00 1.00 1.00 2.00 4.00 3.00 2,00

PROXIMIDAD |DENSIDAD DE INTERSECCIONE{ _ 5.00 2.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.00 3.00

DISTANCIA CAMINABLE 4.00 1.00 2.00 1.00 1.00 1.00 4.00 4.00 2.00

EVALUACION FINAL 375 2.50 2.50 2.50 3.00 3.25 275

ITINERARIO FGO3 FG14 FG15 FG61 FG145 FG198 FG198-2 FG253 FG350

INDICADORES |VARIEDAD DE USOS DE SUELO | 5.00 3.00 3.50 5.00 5.00 5.00 3.00 3.00 1.25

"Es{jéf;’ E LOS POR SECTOR 5.00 2.00 1.00 2.00 2.00 5.00 2.00 3.00 2.00
EVALUACION FINAL [N XD 225 3.50 350 |DNSO0N 250 3.00

|EVALUACION DE ACCESIBILIDAD GENERAL | 3.53 | 2.74 l 2.63 [ 3.00 3.01 - 2.75 l 3.10 2.31

2.96

|Promedio Final de Accesibilidad General I

- Mejor de la categoria

|

- Peor de la categoria

Nota. Elaboracién propia con base en los resultados de los recorridos comentados.
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En cada indicador de accesibilidad se asigné un valor del 1 al 5, siendo 1 el
valor mas bajo y 5 el mas alto, de acuerdo con los resultados obtenidos en los
recorridos realizados. Tomando como referencia estas evaluaciones, se procedio a

asignar un grado de accesibilidad, cuya descripcion es la siguiente:

1: Accesibilidad muy baja: El recorrido presenta multiples barreras
fisicas (ausencia de banquetas, obstaculos en el camino) y riesgos
para la seguridad (friccion modal alta, zonas peligrosas). No hay
infraestructura adecuada para el peaton, lo que dificulta o imposibilita
el transito peatonal seguro y comodo.

2. Accesibilidad baja: El recorrido tiene infraestructuras limitadas,
como banquetas discontinuas, estrechas o en mal estado. La friccidon
modal es alta debido a la prioridad del trafico vehicular. La iluminacién
y la sefalizacion son deficientes, y el entorno no fomenta una
experiencia peatonal segura o atractiva.

3: Accesibilidad moderada: El recorrido es transitable en su mayor
parte, aunque persisten barreras significativas como banquetas en
condiciones regulares o zonas con poca seguridad. Existen algunos
puntos de cruce seguros y espacios peatonales basicos, pero no se
garantiza la comodidad o el atractivo durante todo el trayecto.

4: Accesibilidad alta:
La mayor parte del recorrido cuenta con infraestructura adecuada y
continua, como banquetas amplias, buena iluminacién y cruces

seguros. Hay elementos que fomentan el confort, como sombra parcial
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y sefalizacion peatonal. Sin embargo, ain pueden existir pequefios
aspectos que mejoren la experiencia del usuario, como una mayor
conectividad o disefio inclusivo.

5: Accesibilidad optima:
El recorrido esta completamente disefiado para los peatones,
ofreciendo banquetas amplias, continuas y en buen estado. Hay una
baja friccion modal y cruces seguros en todas las intersecciones. El
entorno fomenta el confort y la seguridad, con buena iluminacion,
sombra adecuada y sefializacion clara. Ademas, se percibe un entorno

atractivo, inclusivo y conectado con los destinos de interés del usuario.

Los resultados se analizaron dentro de cada categoria evaluada, destacando

los siguientes hallazgos:

En la categoria de seguridad, el indicador peor evaluado en la mayoria de los
itinerarios fue el de friccibn modal, lo cual puede atribuirse al disefio vial de las
calles, que priorizan la movilidad vehicular sobre la peatonal. Por otro lado, el
indicador mejor valorado fue el de percepcion de seguridad, lo que indica que,
aungue el disefio vial no favorece al peatdn, los usuarios perciben cierto nivel de

seguridad en algunas areas especificas.

Entre todos los itinerarios, el mejor valorado en términos de seguridad fue el
FG14, que inicia y termina en el sector Centro Sur. Este recorrido, corto y utilizado
como parte final del trayecto hacia el trabajo tras usar transporte publico, obtuvo los

puntajes mas altos en esta categoria. En contraste, el itinerario peor evaluado fue

224



el FG198-2, que inicia en el cruce del bulevar Rotarismo con el bulevar José Limén
y termina en la colonia Juntas del Humaya. Este itinerario fue especialmente mal
puntuado en percepcion de seguridad, ya que atraviesa un canal derivado del rio
Culiacan y las vias del tren, transitando por un sendero informal creado por los
peatones debido a la cercania con la parada de autobuses en el bulevar José Limon.
Optar por rutas mas seguras implicaria tiempos de traslado a pie considerablemente
mayores o la necesidad de usar un automovil, lo que explica el uso frecuente de

este trayecto.

En la categoria de confort y atractivo, el indicador peor evaluado fue la
densidad de arbolado, evidenciando que la mayoria de los itinerarios carecen de
sombra, lo cual disminuye la comodidad al caminar por las calles. En contraste, el
indicador mejor puntuado fue la iluminacioén, lo que indica que la mayoria de los
itinerarios cuentan con alumbrado suficiente para garantizar visibilidad durante la

noche.

En la categoria de proximidad, los resultados se invirtieron en comparacion
con la categoria de seguridad. Esta vez, el itinerario peor evaluado fue el FG14,
mientras que el FG198-2 obtuvo la mejor puntuacién. Este hallazgo refuerza la
importancia de abordar todos los factores involucrados en la accesibilidad para
garantizar su éxito integral. Dentro de esta categoria, el indicador peor evaluado fue
la disponibilidad de banquetas, lo que demuestra que, en gran parte de la ciudad de
Culiacan, los peatones no cuentan con espacio suficiente para desplazarse con

seguridad. Por otro lado, el indicador mejor evaluado fue el de densidad de calles,
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lo que sefala que, a pesar de las deficiencias, las calles tienen intersecciones a

distancias adecuadas y ofrecen diversas opciones de transito.

Finalmente, en la categoria de usos de suelo, los itinerarios mejor evaluados
fueron el FGO3 y el FG198, los cuales destacan por contar con una complejidad
comercial accesible y usos de suelo mixto que favorecen la integracion de
actividades diversas. En contraste, el itinerario peor evaluado en esta categoria fue
el FG350, donde la falta de acceso a comercio y servicios limita considerablemente

la experiencia peatonal.

Estos resultados permiten identificar las areas de oportunidad y prioridades
para mejorar la accesibilidad y calidad de los espacios publicos en la ciudad de
Culiacan, tomando en cuenta los factores evaluados y la experiencia del usuario

durante los recorridos peatonales.

Por tanto, al obtener el promedio de accesibilidad en estos recorridos es de
2.96, lo que indica que la accesibilidad en los espacios publicos de la ciudad de

Culiacan respecto a los itinerarios estudiados es moderada.
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Conclusiones Generales

Al finalizar este estudio sobre la accesibilidad del espacio publico y la experiencia
del peatdn en el desarrollo de una red peatonal en la ciudad, se concluye que existe
una relacion directa entre la calidad de la infraestructura peatonal y la experiencia
del usuario al desplazarse. La investigacion demostré que, cuando la infraestructura
es adecuada, segura y accesible, los peatones se sienten mas motivados a utilizar
las calles y disfrutar del entorno urbano. Por el contrario, las deficiencias en
infraestructura y la falta de seguridad representan barreras significativas que limitan

el desarrollo de una red peatonal eficiente en la ciudad.

En este contexto, los resultados del estudio permiten afirmar que, aunque el
desarrollo de una red peatonal en la ciudad de Culiacan aln se encuentra en una
etapa inicial, ya es una realidad tangible. Este hallazgo resalta la importancia de
seguir fortaleciendo las condiciones de accesibilidad para consolidar un sistema de

movilidad peatonal funcional y sostenible.

Con base en la hipétesis planteada —el grado de accesibilidad del espacio
publico y la experiencia del peatdn en sus itinerarios peatonales estan directamente
relacionados y condicionan el desarrollo de una red peatonal eficiente en la ciudad—
, los resultados obtenidos confirman esta relacién y permiten identificar los factores
clave que afectan el desarrollo de dicha red. En particular, la accesibilidad y la
experiencia del peatdbn han demostrado ser elementos interdependientes que

influyen en el uso de los itinerarios.

En cuanto a la relacibn entre accesibilidad y experiencia del peaton, los

itinerarios mejor evaluados en la escala de accesibilidad, como el FG198 (3.46) y el
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FGO03 (3.39), muestran que una infraestructura peatonal adecuada, con condiciones
de seguridad, confort y proximidad, mejora significativamente la experiencia del
usuario. Esto refuerza la hipotesis al evidenciar que el disefio y la calidad del
espacio publico son determinantes para fomentar un entorno mas accesible. Por el
contrario, los itinerarios peor evaluados, como el FG350 (2.31), evidencian barreras
importantes que limitan tanto la accesibilidad como la experiencia del usuario, lo

que refleja la necesidad de atender de manera integral las deficiencias detectadas.

Los resultados también subrayan que, para lograr una red peatonal eficiente, es
indispensable abordar de manera conjunta los factores evaluados. Por ejemplo,
itinerarios como el FG198-2, aunque obtuvieron una puntuacion alta en proximidad
debido a su conexién con puntos de interés, presentaron deficiencias significativas
en seguridad, especialmente en tramos que cruzan vias no disefiadas para el
transito peatonal. Este caso resalta la necesidad de garantizar infraestructura

uniforme y segura para que el espacio publico sea verdaderamente accesible.

Al analizar los indicadores especificos, se encontr6 que aspectos como la
disponibilidad de banquetas y la densidad de arbolado influyen significativamente
en la percepcion de confort y en la decision de utilizar los itinerarios. En contraste,
elementos como la iluminacién y la percepcién de seguridad fueron mejor evaluados
en la mayoria de los itinerarios, destacando su importancia para los peatones. Estas
variaciones en los resultados confirman que todos los indicadores de accesibilidad
estan interrelacionados y que su cumplimiento conjunto es esencial para mejorar la

experiencia del peaton.
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Ademas, la identificacion de al menos 54 itinerarios peatonales utilizados
regularmente por los ciudadanos evidencia que, a pesar de las limitaciones
actuales, ya existe un patron consolidado de desplazamiento a pie en la ciudad.
Este hallazgo confirma que la accesibilidad no solo condiciona la experiencia del
peaton, sino también la consolidacion de una red peatonal eficiente. Los recorridos
mas utilizados tienden a ser aquellos con mayor conectividad, proximidad a
servicios y percepcion de seguridad, subrayando la necesidad de mejorar estas

condiciones en itinerarios con baja accesibilidad.

Por ultimo, los resultados obtenidos corroboran la hipétesis planteada al
demostrar que el grado de accesibilidad y la experiencia del peatén estan
directamente relacionados y que su mejora es fundamental para el desarrollo de
una red peatonal eficiente. Sin embargo, el estudio también evidencia retos
importantes, como la falta de infraestructura uniforme, las barreras fisicas y sociales,
y la necesidad de politicas publicas que prioricen la movilidad peatonal. Para
implementar una red peatonal eficiente, es necesario no solo mejorar la
infraestructura, sino también disefiar estrategias urbanas que fomenten el derecho

a la ciudad y promuevan la equidad en el acceso a los espacios publicos.

Por otra parte, es posible sefialar como los objetivos planteados se cumplieron

y contribuyeron a comprobar la hipétesis de la investigacion:

1. Cumplimiento del analisis general de accesibilidad del espacio
publico: El estudio permitidé realizar un analisis integral del espacio
publico en una ciudad media mexicana, identificando que la accesibilidad

varia significativamente dependiendo de factores como la calidad de la
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infraestructura, la seguridad y la proximidad de servicios. Los resultados
revelaron que, aunque existen areas con condiciones adecuadas, como
en los itinerarios FG03 y FG198, la mayoria de los recorridos evaluados
presentan deficiencias significativas, especialmente en indicadores como
la densidad de arbolado y la disponibilidad de banquetas. Esto evidencia
gue el espacio publico en la ciudad aln no garantiza condiciones
uniformemente accesibles, lo que influye negativamente en la movilidad
peatonal.

Identificacidon y caracterizacion de itinerarios peatonales: Se logro
identificar 54 itinerarios peatonales principales en la ciudad, los cuales
fueron evaluados bajo los indicadores de accesibilidad. Cada itinerario
mostré caracteristicas particulares en cuanto a infraestructura y
conectividad, lo que permitid clasificarlos y evaluar su grado de
accesibilidad en una escala del 1 al 5. Los itinerarios mejor evaluados,
como el FG198, presentaron mayor proximidad a servicios y mayor
percepcion de seguridad, mientras que aquellos como el FG350
mostraron un grado de accesibilidad muy bajo, debido a la ausencia de
banquetas y la falta de mantenimiento en el espacio publico. Este analisis
detallado proporcion6 un panorama general de los retos y oportunidades
para mejorar la infraestructura peatonal.

Explicacion de la experiencia del peatén en los itinerarios
principales: La experiencia del peaton fue documentada a traves de los
recorridos evaluados, revelando que los usuarios perciben de manera

negativa aquellos itinerarios con barreras fisicas o falta de seguridad vial,
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como en el caso del FG198-2, que incluye un cruce peligroso sobre un
canal y vias del tren. Por otro lado, los itinerarios que ofrecian
condiciones seguras y mayor conectividad, como el FGO03, fueron
calificados de manera positiva, 10 que evidencia como las condiciones
del entorno afectan la experiencia del usuario. Este analisis permitio
corroborar que la calidad de los recorridos peatonales influye
directamente en la disposicion de las personas para utilizarlos como
medio de transporte.

4. Influencia de la accesibilidad y experiencia del peatén en el
desarrollo de una red peatonal: Los resultados obtenidos muestran
gue la accesibilidad del espacio publico y la experiencia del peaton son
factores clave para el desarrollo de una red peatonal. La existencia de
itinerarios ya establecidos, incluso en condiciones subodptimas, indica
gue hay una demanda real por este tipo de movilidad. Sin embargo, la
falta de infraestructura adecuada limita la consolidacion de una red
eficiente. Este hallazgo confirma que, para fomentar una red peatonal,
es indispensable mejorar las condiciones de accesibilidad, ya que estas
no solo influyen en la experiencia del usuario, sino también en la

conectividad urbana y la sostenibilidad del espacio publico.

Por dltimo, correspondiendo el objetivo general de: Medir el grado de
accesibilidad del espacio publico y la experiencia del peaton desde sus itinerarios
para describir como influye en el desarrollo de una red peatonal, se afirma que el

cumplimiento de los objetivos permitio describir como la accesibilidad y la
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experiencia del peaton influyen directamente en el desarrollo de una red peatonal

eficiente. Los resultados obtenidos en este estudio confirman la hipotesis de que el

grado de accesibilidad del espacio publico condiciona tanto la experiencia del

peaton como la formacion de una red peatonal funcional.

Algunos de los hallazgos particulares encontrados al finalizar el analisis de los

resultados de esta tesis son:

Pueden existir tantos itinerarios peatonales como deseos de viaje existan en
la ciudad por personas que elijan caminar como medio de transporte, sin
embargo, no todos los itinerarios formaran parte de una red peatonal.

Es comun que los deseos de viaje que se realizan por medio de caminata
cambian constantemente segun diversos factores como la época del afio, las
necesidades personales y circunstancias muy especificas de cada familia e
individuo, sin embargo, existen itinerarios peatonales que corresponden el
mismo deseo de viaje de varias personas, estas rutas son potencialmente
espacios donde puede desarrollarse una red peatonal.

Los itinerarios peatonales estudiados no necesariamente corresponden a las
rutas mas accesibles o0 mas seguras, en muchos casos se relaciona mas con
la percepcién del entorno del peaton.

La familiaridad de los usuarios con las rutas recorridas influye de manera
contundente en la percepcion de seguridad y confort que tienen, esta
comprobado que un espacio que es habitado con regularidad suele percibirse
con valores mas positivos a los reales en cualquier categoria, lo cual sucedio

en 3 de los itinerarios estudiados (FG 14, FG 198-2 Y FG 350) por otra parte
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una vez que la misma persona recorre una y otra vez un mismo sendero,
crea un sentido de conexion con el espacio que habita en esa cotidianidad.
La mitad de los itinerarios peatonales estudiados revela que los usuarios
caminan porque no tienen otra opcion. En todos los casos analizados, las
rutas de transporte publico mas cercanas no satisfacen sus necesidades de
desplazamiento, o bien, no existe acceso al transporte publico dentro de un
radio de 1 km. Como resultado, estos peatones se ven obligados a caminar
para poder desplazarse por la ciudad y cumplir con su rutina diaria, como
asistir a sus lugares de trabajo. Esta situacion pone en evidencia que las
rutas de transporte disponibles no son suficientes para cubrir las demandas
de movilidad urbana, lo que crea una clara desventaja para aquellos que no
tienen acceso a un automovil, limitando su acceso a oportunidades y
acentuando la desigualdad social.

El desarrollo de una red peatonal eficiente no depende Unicamente de la
infraestructura existente en una ciudad, sino también de las estrategias de
crecimiento que se implementen en la planificacion urbana, o de la falta de
estas. Es fundamental considerar como se organizan los distintos sectores
urbanos para fomentar economias locales y promover el desarrollo cultural,
ya que estos factores son cruciales para generar entornos que contribuyan
al bienestar familiar en un contexto local. Solo mediante un enfoque integral
en el que se aborden tanto las infraestructuras como las dinamicas
socioecon6micas y culturales, se podra lograr una red peatonal que

realmente beneficie a la comunidad.
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La red peatonal en la ciudad esta predominantemente definida por la
poblacién con menores ingresos econémicos, quienes, en muchos casos, no
pueden permitirse un automévil. Esta situacion esta directamente vinculada
a la insuficiencia del transporte publico, tanto en términos de cobertura como
de calidad del servicio. Dado que el Unico sistema de transporte publico
disponible no logra satisfacer las necesidades de movilidad de una parte
importante de la poblacién, muchas personas se ven obligadas a caminar
como su Unica opcidon viable para desplazarse. Esto subraya una
problematica de desigualdad en el acceso a medios de transporte adecuados
y evidencia como la falta de inversion y planificacion en infraestructuras de
transporte afecta de manera desproporcionada a los sectores mas
vulnerables de la poblacion. Una red peatonal que solo beneficia a aquellos
sin acceso a transporte alternativo no es inclusiva ni equitativa; para que sea
eficiente, debe estar integrada dentro de un sistema de movilidad mas amplio
que brinde opciones a todos los ciudadanos, independientemente de su

situacion econdmica.

Por otro lado, el estudio también exploré la perspectiva de las personas que

no utilizan la caminata como medio de traslado. La mayoria prefiere el transporte
privado, percibiendo como un método mas rapido y comodo. Adicionalmente,
argumentan que el transporte publico no representa una opcion segura o rapida, y

ademas no abarca todo el territorio de la ciudad.

Sin embargo, existe un interés generalizado en la poblacion por adoptar

medios de transporte no motorizados, incluido el caminar, si se mejoraran las
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condiciones actuales. Este interés esta principalmente relacionado con la mejora de
la infraestructura disponible y con la proximidad a areas de trabajo, educacion y
servicios.

Como se ha venido planteando a lo largo de esta tesis, el entorno peatonal
estd sumamente ligado a la infraestructura de la ciudad, con los resultados del
estudio se comprueba de cierto modo que una mejor infraestructura para caminar
siempre atraera mas personas que estén dispuestas hacerlo, ya que una mejora en
infraestructura propicia también mayor seguridad respecto a los automaviles y

respecto a conductas criminales.

Finalmente, al contrastar las perspectivas de los residentes que caminan
para trasladarse con aquellos que eligen otros medios de transporte, al menos en
la ciudad estudiada, la diferencia principal parece centrarse en la posibilidad de
adquirir un automovil. Ademas, se percibe que la ciudad no esta adecuadamente

equipada con infraestructura que promueva la movilidad no motorizada.

Conclusiones sobre categorias:
Seguridad: A menudo, el peatdn no suele tener en cuenta los peligros que enfrenta
al transitar por las calles, sobre todo ante otros medios de transporte motorizados;
y al preguntarle sobre su percepcion de seguridad al caminar, tienden a dar su
opinion desde el punto de vista de si se sienten 0 no amenazados ante conductas
criminales. A través de los distintos recorridos comentados se observé que solo 2
personas de las 9 participantes en el estudio relacionaron el estado de la
infraestructura por la que caminan con el nivel de seguridad personal que tienen al

caminar.
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Es importante destacar que de todos los sectores recorridos solo en el centro
de la ciudad se encontraron semaforos peatonales. En el resto de la ciudad, los
peatones dependen principalmente de los semaforos de trafico, que priorizan la
circulacion vehicular y no consideran adecuadamente las necesidades de movilidad
de los peatones. Este hallazgo resalta la importancia de mejorar la infraestructura
peatonal en las ciudades para garantizar la seguridad y la comodidad de los

peatones al cruzar calles, un problema que también se ha observado a nivel global.

Confort: Durante los recorridos comentados, ademas de la evaluacion de las
categorias, se estuvo manteniendo una conversacion casual con los peatones
donde se les dejaba expresarse acerca de cOmo se sentian caminando por la ruta
recorrida, se les dejaba hacer comentarios sobre su entorno y expresarse
libremente sobre la informacidn que les pareciera relevante, los comentarios mas
recurrentes durante todos los itinerarios fueron referidos algun indicador sobre esta

categoria.

El arbolado es percibido como un indicador basico para considerar que un traslado
a pie puede ser mas atractivo y hasta puede inferir en la frecuencia de la eleccién
del recorrido a pie, otra observacion es que los recorridos con mas atractivo en el

paisaje son los itinerarios peatonales estudiados mas largos.

Por otra parte, al peaton no parecia importarle si durante el recorrido habia
presencia de mobiliario urbano o no, en esta tesis se interpreta como una falta de
relacion con el mismo ya que no es comun que las calles estén equipadas con el

mismo.
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Respecto al alumbrado publico, seria interesante hacer un estudio de seguimiento
de algunos itinerarios peatonales que se den de noche o muy temprano cuando ain
no hay luz de dia, ya que todos los recorridos estudiados se realizaron en horario
diurno. De hecho, varios de los peatones involucrados en el estudio expresaron que
“solo realizan desplazamientos a pie de dia, precisamente porque no se sienten

seguros de noche porque no todas las calles estan siempre bien iluminadas.”

En particular, en el caso de estudio de Culiacan Rosales, el factor climéatico
ha surgido como un tema crucial a lo largo de la investigacion, que incluye estudios
del contexto geografico, las encuestas realizadas, las entrevistas con personas
interesadas en participar en el estudio de itinerarios, hasta los recorridos
comentados. Las altas temperaturas en la ciudad desalientan a los peatones y a
aguellos interesados en comenzar a caminar, especialmente debido a la escasez
de arboles en los espacios publicos. La necesidad de integrar arbolado e
infraestructura climaticamente adaptativa en las calles es un tema que las
autoridades locales deberian abordar como uno de los pilares al desarrollar

propuestas para la movilidad urbana no motorizada.

Proximidad: El andlisis general de accesibilidad, basado en el mapa temético
en GIS, evidencio que la distribucion comercial y de equipamiento en la ciudad es
sumamente desigual. No todos los asentamientos habitacionales cuentan con un
acceso proporcional a servicios y comercios cercanos. Esta carencia, originada por
la segregacion urbana y el crecimiento no planificado estratégicamente, crea
distancias considerables entre las zonas residenciales y los destinos cotidianos

deseados por los habitantes.
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Al analizar estos itinerarios, se observa como la proximidad influye en la
eleccion de caminar como medio de transporte. Cuanto mas accesibles se
encuentren los puntos de interés, como tiendas, centros educativos, parques o
areas de trabajo, mayor sera la probabilidad de que las personas opten por
desplazarse a pie, reduciendo la dependencia de otros medios de transporte y
promoviendo una movilidad mas sostenible. Por lo tanto, considerar la proximidad
en la planificacion urbana puede fomentar una red peatonal donde las personas
sientan que sus necesidades diarias estan al alcance, generando un entorno urbano

mas accesible y cohesionado.

Ademas, la proximidad contribuye a reducir las brechas de accesibilidad en
la ciudad, ya que permite que diversos grupos sociales y econémicos tengan un
acceso equitativo a los servicios esenciales. Al disefiar una red peatonal basada en
la proximidad, se facilita el desplazamiento de aquellas personas que prefieren o
necesitan caminar, mejorando la calidad de vida y fortaleciendo la cohesion social
al conectar los distintos espacios de la ciudad. Este enfoque también permite
identificar y desarrollar areas estratégicas donde la proximidad y la accesibilidad se
potencian mutuamente, creando un sistema urbano en el que los itinerarios
peatonales se adaptan a la dinamica de los usuarios y promueven una integracion
mas efectiva con otros medios de transporte, avanzando hacia una mejor movilidad

urbana en la ciudad.

Individual y de Transporte: La creacion de una red peatonal en la ciudad
depende en gran medida de como se consideran las experiencias y necesidades

individuales en el uso del espacio urbano. El analisis de los itinerarios peatonales
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permitid6 capturar el componente individual del transporte, revelando como las
personas interactian con la infraestructura y adaptan sus desplazamientos a sus
propios habitos y prioridades. Este enfoque posibilita entender la movilidad urbana
desde una perspectiva mas humana, que no solo contempla los factores
estructurales, sino también la manera en que los peatones viven y perciben su
entorno. Asi, los itinerarios peatonales se convierten en una unidad de analisis que
permite observar patrones de comportamiento y necesidades especificas,
proporcionando una base mas precisa para disefiar una red peatonal eficiente y

adaptable a las realidades locales.

No obstante, existen notables brechas de desigualdad entre las personas que
eligen caminar como medio de transporte y aquellas que, por diversas razones, se
ven obligadas a hacerlo. Factores socioeconémicos, accesibilidad a diferentes
modos de transporte y la ubicacion de los servicios esenciales son determinantes
gue afectan de manera desigual a los ciudadanos. Estas disparidades no solo
condicionan las opciones de movilidad de las personas, sino que también revelan
un estigma asociado a caminar como una necesidad en lugar de una eleccion, lo
gue puede influir en las decisiones de planificacion urbana. Por lo tanto, es crucial
que las politicas de movilidad consideren estas desigualdades al disefiar redes

peatonales inclusivas y accesibles para todos.

La necesidad de cada persona determina diferentes formas de movilidad
dentro de la ciudad y, por ende, impacta en el desarrollo de las redes de transporte
y en su integracion con los itinerarios peatonales. Mientras que algunos ciudadanos

buscan medios de transporte rapidos y eficientes para cubrir distancias largas, otros
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necesitan redes peatonales seguras y accesibles para desplazamientos de menor
distancia. Esta variedad de necesidades plantea el reto de construir una
infraestructura de movilidad flexible que permita transiciones fluidas entre distintos
modos de transporte y promueva el uso del espacio publico de forma equitativa. En
este sentido, una red peatonal bien estructurada puede desempefar un papel
esencial en reducir las desigualdades, facilitando el acceso al transporte y

mejorando la calidad de vida de los ciudadanos en su interaccion con la ciudad.

Usos de Suelo: En la ciudad de Culiacan, en los ultimos afios ha sido
evidente el fendmeno urbano de expansion hacia la periferia, donde las nuevas
zonas habitacionales se desarrollan cada vez mas lejos del centro. Este crecimiento
genera desplazamientos mas largos y reduce la posibilidad de elegir el caminar
como medio de transporte. A través del andlisis realizado en el estudio del mapa de
accesibilidad a servicios y equipamiento que se cre6 con base en el DENUE (INEGI,
2010), se observo claramente que en las periferias hay una menor oferta de

servicios y equipamiento.

En este sentido, los limites de la ciudad siguen expandiéndose. Los nuevos
fraccionamientos suelen tener un solo acceso y, en muchos casos, no cuentan con
rutas de transporte publico adecuadas. Ademas, el desarrollo comercial no crece al

mismo ritmo que el habitacional, lo que agrava la situacion de desconexion.

Las areas periféricas suelen carecer de la infraestructura adecuada para los
peatones, como banquetas seguras, cruces peatonales y mobiliario urbano, lo que

hace que estos espacios resulten poco amigables para caminar. Ademas, en estos

240



entornos suburbanos se prioriza el transporte motorizado, incrementando la

dependencia del automavil y dificultando la creacion de una red peatonal eficiente.

Un fendmeno adicional que merece mas atencion es la creciente popularidad en
Culiacan de los fraccionamientos privados y los cotos residenciales. Estas zonas
habitacionales, que se comercializan bajo la promesa de obtener plusvalia gracias
a areas comunes exclusivas, suelen estar aisladas y no se planifican para integrarse
con el resto de la ciudad. Esto se reflejé claramente en el estudio a través de dos
ejemplos puntuales de itinerarios peatonales (FG61 y FG350). En ambos casos, el
analisis de los recorridos mostré que la ubicacion geogréfica y la estructura de los
fraccionamientos no contribuyen en absoluto a la libertad de elegir el medio de
desplazamiento deseado. Los usuarios de estos fraccionamientos expresaron su
deseo de contar con rutas de transporte publico mas cercanas, eficientes y seguras,
y no verse obligados a usar el automovil incluso para las necesidades basicas del

dia a dia, como comprar viveres.

Alcances y Limitaciones de la Investigacion

A pesar de lo anterior hubo algunas limitaciones como que el presente
estudio no se analiz6 el recorrido de los peatones en relacion con otros transportes
publicos, si bien fue parte de lo comentarios mas populares al hacer el trayecto por
parte de los usuarios, es pertinente adentrarse mas en el los traslados intermodales,
especialmente si quiere entenderse mas el funcionamiento del transporte publico en

la ciudad y explorarse otras opciones de movilidad mas alla del automdévil.
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Afortunadamente uno de los objetivos de plantear una metodologia hibrida
fue poder extender el analisis de los recorridos peatonales hacia el area en relacion
que se quiera estudiar sea este transporte publico, profundizar en materia de

seguridad, accesibilidad universal, estructura urbana para movilidad, etc.

Por otra parte durante la investigacion se tuvo que modificar la forma de
encontrar itinerarios peatonales que estudiar, ya que originalmente se planteaba
hacer encuestas cortas en la calle en zonas especificas para encontrar personas
gue compartieran rutas de traslado caminando y estudiar desde esa perspectiva el
posible desarrollo de una red peatonal, a pesar de que no se pudo concretar el
estudio de esa forma, la pandemia por COVID-19 obligo a que este sondeo inicial
fuese de manera virtual y mas adelante avanzada la investigacion se tuvo la
oportunidad de si realizar presencialmente los recorridos comentados con los
peatones. Esta situacion dio lugar a una nueva forma de hacer estudio, por lo que
podemos decir que la metodologia de recorridos comentados puede aplicarse a

distintas ciudades en distintas condiciones por su versatilidad.

Reflexiones Personales, Recomendaciones y Futuras Lineas de
Investigacion

Tras el tiempo y esfuerzo dedicados a esta investigacion, reconozco el aprendizaje
alcanzado y la evolucién de mis habilidades como investigadora. De forma general,
mi comprension sobre el funcionamiento de la ciudad y, en particular, sobre la
movilidad peatonal, se ha ampliado considerablemente. Sin embargo, este avance
también ha despertado nuevas inquietudes sobre temas especificos relacionados

con los comportamientos de las personas al habitar la ciudad.
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Una de las principales lecciones aprendidas es que, al investigar un tema de
interés personal, es comun enfrentar sesgos al visualizar los problemas como
experiencias propias. Un desafio importante de este estudio fue analizar los
resultados de manera objetiva y considerar las distintas perspectivas de los actores
involucrados, lo cual permitié esbozar un panorama mas realista de la movilidad

peatonal en la ciudad.

Es notable que, al interactuar con otros actores implicados en los problemas
urbanos presentados en esta tesis, se revela un mosaico complejo en el que cada
pieza contribuye a entender mejor el funcionamiento de la ciudad. Este proceso me
ensefid que ningun tema se encuentra aislado de los desafios urbanos, ya que la
ciudad es, en si misma, una entidad compleja que integra multiples dimensiones

interconectadas.

Al estudiar los entornos peatonales, resulta aconsejable desarrollar un
enfoque técnico que contemple la escala local y que considere las relaciones del
espacio publico como elementos de conexion, acceso e intercambio, en el marco
de una movilidad verdaderamente sostenible. Para lograrlo, es fundamental articular
analisis y propuestas a nivel intermedio y local, de manera que se alineen con las

directrices generales de los planes maestros de una ciudad.

La experiencia de realizar recorridos comentados, junto con los usuarios de
los itinerarios peatonales, fue sumamente enriquecedora. Estos recorridos
permitieron contrastar la realidad del entorno con la percepcion de los peatones y
entender cdmo experimentan el espacio publico y cuales son sus habitos de

desplazamiento. Este enfoque ayudd a trascender la simple representacion de
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origen y destino en los mapas, ofreciendo una visibn mas profunda y humana del

uso del espacio.

Uno de los principales aportes de esta investigacion podria ser la
metodologia desarrollada para evaluar entornos peatonales en dos dimensiones.
En primer lugar, al ser un enfoque hibrido, ofrece la posibilidad de realizar un estudio
mas profundo al considerar no solo las caracteristicas fisicas del entorno, sino
también la percepcion directa de los peatones. Esto permitiria, potencialmente,
identificar soluciones de transporte urbano mas precisas, al integrar tanto los valores

de la infraestructura como la experiencia del espacio de quienes lo transitan.

Ademas, esta metodologia propone estudiar los itinerarios peatonales como
unidad de andlisis. Al enfocarse en los itinerarios, se establece una conexién directa
entre el espacio y el usuario, lo que permite realizar andlisis detallados de &reas
especificas. También abre la posibilidad de explorar itinerarios tematicos segun los
motivos de viaje o analizar categorias de peatones en relacion con los recorridos,

ofreciendo asi mayor versatilidad en el estudio de los entornos peatonales.

En el caso de la ciudad de Culiacan, resulta prometedor aplicar este método
de analisis para distintas zonas, lo cual podria aportar un diagnéstico mas profundo
sobre los sectores con mayor actividad peatonal y el desarrollo de una posible red
peatonal en la ciudad. Asimismo, seria util identificar factores especificos que

condicionan esta red y que podrian mejorar la infraestructura peatonal.

Durante esta investigacion también se observé que un alto porcentaje de

personas que se desplazan a pie pertenece a la poblacion estudiantil. Por lo tanto,
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valdria la pena realizar un estudio adicional para analizar la existencia y calidad de

redes peatonales en las zonas escolares.

Desde una perspectiva mas amplia, la metodologia podria fortalecerse y
enfocarse aln mas en la percepcion de los usuarios para comprender mejor las
estructuras sociales y su relacion con los medios de transporte urbano. Podria ser
que la accesibilidad y la movilidad estén vinculadas al desarrollo socioeconémico
de ciertos sectores de la poblacion, o que existan estigmas sociales asociados al

caminar o al uso del transporte publico.

Respecto al transporte publico en la ciudad, las encuestas y los
analisis de los itinerarios de peatones revelaron diversas deficiencias en el
servicio y en las rutas actuales. Partiendo de la metodologia propuesta en
esta investigacibn —que considera tanto la infraestructura como la
percepcion del usuario—, seria posible adaptar un enfoque aplicable al
estudio del transporte publico en Culiacan. Esto permitiria obtener datos
valiosos sobre la experiencia de los usuarios y fundamentar propuestas de
mejora que respondan a las necesidades reales y las deficiencias
detectadas. En ultima instancia, podria abrirse el camino para sugerir nuevas

rutas o explorar la viabilidad de otros medios de transporte en la ciudad.

Por dltimo, es importante reflexionar sobre Culiacan como caso de estudio.
Mientras el desarrollo inmobiliario, comercial, la preservacion del patrimonio, la
infraestructura y el transporte publico no se integren en un mismo objetivo, sera
dificil consolidar una red peatonal robusta en la ciudad. Al planificar una ciudad en

crecimiento con miras a lograr una movilidad mas sostenible y accesible, es
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necesario aplicar soluciones transversales que aborden de raiz los problemas de
movilidad urbana, en lugar de limitarse a mitigar sus efectos. Un pilar fundamental
para este enfoque seria el desarrollo equilibrado de las zonas comerciales,
culturales e histéricas, ya que son puntos de atraccion que generan una demanda

considerable de desplazamientos en toda la ciudad.

Una posible solucién para facilitar el desarrollo de una red peatonal en
Culiacan es gue las politicas de movilidad se orienten a mejorar la conexion entre
el transporte publico y los itinerarios peatonales. Esto implicaria redisefiar las rutas
de transporte para cubrir las necesidades de la mayoria de la poblacién, asegurando
gue sean bien sefalizadas y seguras. En otras palabras, se trata de facilitar la
transicion intermodal en los desplazamientos diarios, permitiendo que los usuarios

cambien de modo de transporte de manera mas fluida y accesible.

Finalmente, las politicas implementadas en los ultimos afios, asi como los
proyectos que se han concretado en el centro y en otros puntos de la ciudad en
términos de infraestructura de movilidad y espacios publicos, han dado paso a una
transformaciéon gradual. Aunque el cambio ha sido lento, ha fomentado en la
poblaciéon una mayor conciencia sobre la posibilidad de caminar como medio de
transporte, incluso entre aquellos que no necesariamente dependen de esta

modalidad.
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Anexos

A.1 INSTRUMENTO DE IDENTIFICA CION DE POBLACION

FORMATO DE CUESTIONARIO (GOOGLE FORMS) - Y TU, ¢( CAMINAS POR LA

CIUDAD?

SECCION 1 — DATOS PERSONALES

1 -évwives en Culigcan?

2.- Edad

3.-Género

4.- Trabajo u ocupacidn

5.-4En qué colonia vives?

SECCION 2 — DAT 05 SOBRE MOVILIDAD

6.-4Zaminas frecuentemente para llegar a tu Si

trabajo, escuela, salir de compras, ir al pargue o

cualquier otra actividad de tuvida diaria? No el cuestionario continda en la seccidn 4],
7.- éCon que frecuencia caminas para moverte Unavez ala semana

como medio de transporte?
Dos o tres veces por semana

Mas de tresveces por semana

Munca

8.- ¢Existe algunaruta que repitas caminando tres | Si
o méas veces ala semana?

Mo (el cuestionario continda enla seccidn 4),

SECCION 3 — DATOS SOBRE EL ITINERARIO PEATOMNAL

9,- ¢Cudl es el origen de tu )
) Especifica la direccidn (al menos Colonia y Calle)
recorrida?
10.- & Cudl es el destino de Especifica la direccidn (al menos Colonia y Calle)
turecarrido?
11.- & Cual | tivod C R e
- ué es e motvede Trabajo Educacién o.mprasy Deporte e.creaoon " Otro (Especifique)
turecarrido? ocio ocio
12.- Aproximadamente
%] S-10 10-15 15-20
JCudnto iempo dura tu enos. _ ] _ 20-25min. has de 25 min,
) de Smin. | min. i, i,
recorrida?
13.- ¢(E ] to del 4:00
dia r;a\r:zc;:etuﬁc;::noi:i;o?e 70am. 10:00 L00p.m. m 700 pom 10:00 5:00 a.m
| -1000 | am- - 400 i o™ | .- oy
a.m. 100 p.m. pom. ' Rt 5:00 a.m. poam.
p.rm.
14.- Cuando caminas para
Il tu desting dQué ta
eBar B tudestino Qe tan | el | g 2 z 4 5 Muy Dificil
facil te resulta desplazarte
por tu recorrido?
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SECCION 4 — DATOS PEATON INACTWO

15.- i Caminas por algdn

otro mativo?

st Mo (el cuestionario continda en la seccidn 5.

16.- ¢ Cudl o cudles son esos
motivos?

Respuesta ahierta

17.- ¢ Cudl o cudles medias
detransporte utilizas?

Transporte pablico (camidn urbana)

“Yehiculo Privado

Taxi

Serwicio de transporte por aplicacion (uber, didi, bolt, etc)

Motocicleta

Bicicleta

Ctro

18.- ¢ Cudl es la razan porla
que prefieres esos medios
detransporte en lugar de
caminar?

Respuesta ahierta

19.- Marca las casillas con
las razones por las que NO
caminas camo medio de

transporte

Par el esfuerzo fisico reguerido

Porque uso otro medio de transporte

Inseguridad por asaltos, robos, acoso, etc.

Porgue las distancias hacia donde debo moverme son muy largas

Porgue es peligroso ante los otros medios de transporte (autom dvil, motocicleta, camidn, etc)

Las condiciones de las calles no son adecuadas

El climaen laciudad no lo vuelve una opcidn comoda

Ctro

20,- ¢ Qué deberia camhiar
para gue decidas
trasladarte caminando m &s
amenudo?

Banguetas mas anchas en las calles

Mejar iluminacion en las calles

Que la ciudad esté mas conectada

Més pasos peatonales e infraestructura para el peatdn

Tener acceso mas cercano a centros de comercio, escuelas y deporte

Que el clima delaciudad fuese mas agradahle o hubiese mas arboles en el espacio pdhlico

Transporte pdblico mas eficiente

Mejora en la seguridad del espacio pahlico ante el crimen

Ctra
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SECCION 5 — DATOS DE MOVILIDAD ANTE LA PANDEMIA

21.- iC6mo ha cambiado tu
manera de moverte por
Culiacan en relacion al
Covid-19?

Respuesta abierta.

22.- Durante la pandemia
éCambid la frecuencia con
la que caminas?

Ahora . Continuo sin caminar Camino con la misma
. B Ahora camino menos .
camino mas mucho frecuencia

23.- iQue te motivd a
cambiar la frecuencia con
la que caminas?

No salir por precaucién ante la pandemia

Ahora trabajo yfo estudio en casa por medios virtuales

Dejé de usar el transporte pablico por miedo al contagio de COVID-19

Problemas relacionados con la salud

La situacidn econdmica

La necesidad de ejercitar/
esparcimiento ante el confinamiento

Miedo al contagié en el espacio publico

QOtro

24 .- iSeguirias
desplazandote a pie
cuando la contingencia
termine?

Si, en mayor

medida $i, en menor medida No Otro (Especifique)

25.- iEstarfas dispuesto a
colaborar con una
investigacidn académica de
maestria sobre movilidad
peatonal en Culiacan?

Si No

26.- Proporciona un
teléfono de contacto

Respuesta Ndmerica.

261



A.2 FORMATO DE VERIFICACION DE FORMULARIO

FORMATO DE VALIDEZ DE CONTENIDO

NOMBRE DEL EXPERT O:
INTRUMENT O A VALIDAR:  FORMULARI O DIGITAL PARA IDENTIFICACION DE POBLACION DE ESTUDIO FECHA:

INDICACON

te le pide que lea cada item v seleccione la opcidn en lawvalidacidn para cada categoria descrita que refleje su opinidn respecto alos indicadores
sefialados, en escala de Likert de S puntos segin corresponda. En el apartado de observaciones queda abierto paraincluir las sugerencias que crean
pertinentes.

OBJETIVO DEL FORMULARIO:

Analizary valorar los habitos de movilidad de la poblacidn de Culiacdn paraidentificar aquellos que caminen como medio de transporte, entre estos a

aquellos que realicen constantemente una misma ruta caminando. Asi mismo, obtener datos generales de movilidad de la poblacidn que no caminay
finalmente un panorama general de los cambios de habitos de movilidad en |a poblacidn ante la pandemia por COVID-19, como informaci dn de respaldo
ante los sujetos de estudio principales: los peatones.

OBJETIVO DE LA WAL DAC ON:
Analizary valorar el conteni do de las preguntas en funcion del objetivo de la encuesta.
Comprobar si faltan o se repiten algunas categorias, o si la evaluacidn presenta un sesgo a favor de alzuno de los items.

CATEGORIAS A BVALUAR 1N DICADORES

SUFICIEMCLA, Lositerns no son suficientes para medirla dimension.

) . ) . Lositerns miden algln aspecto de |a dimensidn, pero no corresponden a la dimensicdn total.
Los itern s que pertenecen a una misma dimensidn bastan

para obtener la medicidn de esta Se deben increrentar algunos items para poder evaluar la dimensidn completam ente

Lositerns son suficientes

CLARIDAD El itemn no es claro

El item requiere bastantes modifi caciones o una modificacion muy grande en el uso de las
El itern se comprende facilmente, es decir, su sintactica v |palabras de acuerdo con su significado o porla ordenacidn de estas

semantica son adecuadas Se requiere una modificacion muy especifica de algunos términos del itern

El itern es claro, tiene semanticay sintaxis adecuada

COHERERMCIA El itern no tiene relacidn ldgica con la dimensidn
E

itern tiene unarelacidntangencial con la dimensidn que estd midiendo
El Itern tiene relacion ldgica conla dimensidn o

. L El itern tiene una relacidn moderada con la dimensidn gue estd midiendo
indicador que esta midiendo

El itern se encuentra completamente relacionado con la dimensidn gue estd midiendo

RELEWAN Cl & El item puede ser eliminado sin que se vea afectada la medicidn de la dimensidn

El item tiene alguna relevancia, pero otro itern puede estar incluyendo lo que mide este

El itern es escencial o importante, es decir, debe ser . ; .
El item es rel ativamente importante

incluido
El itern es muy relevante v debe serincluido
CONTENIDOI ESCALA DE VALORES IINACEPTABLE)  2(DEFICIENTE)  S{REGLILAR) ABUENC) S[EXCELEMTE)
[TERA PREGUNTA CATEGCRI A3 DE ESCALA DE VAL DAL ON OBSERVACIONES
R T 1 I 2 | 3 | 4 | 5
SECCION 2 —DATOS SOBRE M OVILIDAD
i Caminas frecuentemente para llegar a CLARIDAD
tu trabajo, escuela, salir de compras, ir
[ al parque o cualguier otra actividad de tu COHEREM CIA
vida diaria? (51 la respuesta es no, el RELE™ AN T4
cuestionario continda en la seccidn 4). SUFICIEN O
CLARIDAD
2 5 Con gue frecuencia caminas para COHEREMN CLA
moverte como medio de transporte? RELEWAN Cl A,
SUFIQEN QA
&Exi_ste alguna ruta que repitas CLARIDAD
caminanda tr}as 0 mas veces ala COMEREN CIA
8 sermana? (50 la respuesta es no, el
cuestionario continda en la seccidn 4). RELEVANCA
SUFICIEM C1A
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SECCION 3 - DATOS SOBRE ELITINERAR O PEATONAL

CLARIDAD

&Cudl es el origen de tu recordcdo?

COHERENCIA

RELEWAM ClA

SUFICIEN ClA

10

CLARIDAD

&Cual es el desting de tu recorido?

COHERENM ClA

RELEVAM ClA

SUFICIEM ClA

11

CLARIDAD

&Cual es el rmotivo de tu recordda?

COHEREN CIA

RELEW AN CLA

SUFICIEM 1A

12

CLARIDAD

Aproimadarnerte g, Cuarto tiermpo dura
tu rec orico?

COHERENCIA

RELEWVAM ClA

SUFICIEN ClA

13

CLARIDAD

AEn gue momento del dia realizas tu

COHERENCIA

recarrido?

RELEW AN ClLA

SUFICIEM Cla

14

Cuanda carrinas para llegar atu desting

CLARIDAD

£QUE tan facil te resutta desplazarte por

COHERENCIA

tu recorido?

RELEVAMN ClA

SUFICIEM 1A

SECO

OH4 - DATOS S OBRE PEATONIHNALCTI

15

&Carrinas por algin otro motiva? (Sila

CLARIDAD

respuesta s no, el cuestionanio

COHERENCIA

cortinda en la seccidn 5).

RELEWVAM ClA

SUFICIEN ClLA

16

CLARIDAD

&CUdl 0 cuales son esos motivos?

COHERENCIA

RELEVAM ClA

SUFICIEM ClA

17

CLARIDAD

&Cudl o cuales medios de transporte

COHERENCIA

uilizas?

RELEVAN ClA

SUFICIEM 1A

14

&Cudl es la razdn por |3 gue prefieres

CLARIDAD

es0s medios de transporte en lugar de

COHEREM ClA

carrinar?

RELEVAMClA

SUFICIEM ClA

19

Marca las casillas con las raz ones por

CLARIDAD

las que MO caminas cormo medio de

COHERENCIA

transpote

RELEW AN ClLA

SUFICIEN ClA

20

CLARIDAD

&QUE deberia cambiar para que decidas

COHEREN CIA

trasladarte caminando mas a menudo?

RELEVAM ClA

SUFICIEN ClLA

SECCION 5 - DATOS SOBRE M OVILIDAD

21

ANTE LA PANDEMI,

CLARIDAD

&Como ha cambiado tu ranera de
rnoverte por Culiacan en relacidn al

COHEREM ClA

Cordeh19?

RELEVAM ClA

SUFICIEN ClA

22

CLARIDAD

COHERENCIA

Durante |3 pandernia ; Cambid |2
frecuencia con la gue caminas?

RELEVAM ClA

SUFICIEM ClA

23

CLARIDAD

COHERENCIA

£Que te motivd a cambiar |a frecuencia
conla gue caminas?

RELEVAM ClA

SUFICIEM 1A

24

CLARIDAD

JSequirias desplaz andote a pie cuando

COHEREM ClA

la cortingenciatermine?

RELEVAM ClA

SUFICIEM ClA

25

CLARIDAD

i Estarias dispuesto a colaborar con una)

COHEREM ClA

imvestinacion acadermica de rraestia

RELEW AN ClLA

sobre movilidad peatonal en Culiacan?

SUFICIEN ClA
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A.3 CEDULA DE IDENTIFICACION DE ITINERARIOS

DATOS GENERALES DEL ITINERARIO

Fecha: --/--/2021 Hora: --:-- Localizacién de Itinerario: Culiacan, Sinaloa N.2: 01
Entrevistador/a: Jennifer Lépez

Clave del Itinerario: IPO9 Motivo de desplazamiento:

Origen:

Destino:

Caracteristicas del Si su origen es su residencia:

entorno: Tipo de vivienda: Residencial/Colonia

Popular/Fraccionamiento/Coto/Departamento

Caracteristicas del Itinerario:

(descripcion breve del entorno fisico del itinerario)

Localizacion Mapa de localizacidn del itinerario

DATOS DEL ENTREVISTADO

Nombre
Sexo Ocupacion:
Edad Estado Civil:
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Direccion

Licencia de conducir

Si/No

Miembros de la familia,

caracteristicas (sexo, edad)

4, Padre (44), Hermano (14), Hermana (11)

Ocupacién de los miembros | Padre:
Madre:
Nivel de estudio de los Padre:
miembros Madre:
Lugar de Trabajo o de Esposo(a):
estudio: Madre:

Hijos/otros:

Numero de coches en el

hogar:
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A.3 FORMATO DE RECORRIDOS COMENTADOS

ITINERARIO PEATONAL (inicio recorrido)

REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

4 e
NOMBRE: | oo | sexo: [ eires J1D: [ exe |

\ )

Domicilio \ onia) | Nivel estudios:

\Licenciq de conducir: () Autopropio: ()  promedio sueldo mensual: [:]
wd

Motivo de Itinerario: | |

Origen [ (solo colonia) l Destino | (soo coonia) I
MANZANA1  MANZANA2 MANZANAZ  MANZANA4 MANZANAS  MANZANA& MANZANA 7 MANZANAS  MANZANAS
CANTIDAD DE ~
wisotzsacy || ARBOLES POR
MANZANA
MANZANA1  MANZANA2 MANZANA3  MANZANAY MANZANAS  MANZANAG MANZANA 7 MANZANAS  MANZANAS
MOBILIARIO
URBAND
COMFORT
/ATRACTIVO
MANZANA | MANZANA 2 MANZANA 3 MANZANA 4 MANZANA § MANZANA 6 MANZANA 7 MANZANA 8 MANZANA 9
GrAnD Ok
FLRCLPCICN SATISFACCION
DELUSUZRIO || cONELENToRND
CaRINARL=
MANZANA1 ~ MANZANA2 MANZANAS  MANZANAY MANZANAS  MANZANA 6 MANZANA 7 MANZANAS  MANZANA9
; £LOCIOA B i
ACCESIBILIDAD S | IS
- CARRILES
/ S
MANZANA 1 MANZANA 2 MANZANA 3 MANZANA 4 MANZANA S MANZANA & MANZANA 7 MANZANA 8 MANZANA $
SEGURIDAD pize 2| 7 (
Elementos del SeaUea sl
entorno
caminable gue / A
aseguran la
libertad ¥ MANZANA 1 MANZANA 2 MANZANA 3 MANZANA 4 MANZANA S MANZANA € MANZANA 7 MANZANA 8 MANZANA 3
mslrrum FLUJO DE
del uso entre PERSONAS
las
personas y sus L A
:::I‘IEZS y MANZANA1  MANZANA2 MANZANA3  MANZANAY MANZANAS  MANZANA6 MANZANA 7 MANZANAS  MANZANAS
privados en el PERCEPCION NIVEL DE
espacio publico, e seaurinan || SEGURIDAD
PERCIEIDO
MANZANA1  MANZANA2 MANZANA3  MANZANAG MANZANAS  MANZANA 6 MANZANA 7 MANZANAS  MANZANAS
SECCION || ANCHO DE
PEATONAL || ACERA 2:3m 1.5-2m 1-1.5m >1m
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REGISTRO RECORRIDO COMENTADO

ITINERARIO PEATONAL (finaliza recorrido)

Tiempo de Recorrido | l Distancia Total en metros

Velocidad peatén | ]

OBSERVACIONES DEL PEATON

ITINERARIO PEATONAL (CROQUIS)
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