@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIVAR
DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
COORDINACION DE ESTUDIOS URBANOS

MEDIDAS OBJETIVAS Y PERCEPTIVAS DE LA CAMINABILIDAD EN EL
MUNICIPIO CHACAO

Por:
Victoria Isabel Agreda Astidias

Corina Patricia Fraile Mujica

PROYECTO DE GRADO
Presentado ante la llustre Universidad Simén Bolivar
como requisito parcial para optar al titulo de
Urbanista

Sartenejas, Enero de 2020



@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIVAR
DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
COORDINACION DE ESTUDIOS URBANOS

MEDIDAS OBJETIVAS Y PERCEPTIVAS DE LA CAMINABILIDAD EN EL
MUNICIPIO CHACAO

Por:
Victoria Isabel Agreda Astidias

Corina Patricia Fraile Mujica

Realizado con la asesoria de:

Prof. Josefina Florez Diaz

PROYECTO DE GRADO
Presentado ante la llustre Universidad Simén Bolivar
como requisito parcial para optar al titulo de
Urbanista

Sartenejas, Enero de 2020



@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIVAR

VICERRECTORADO ACADEMICO
DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
Coordinacion de Estudios Urbanos

ACTA DE EVALUACION DEL INFORME DE PROYECTO DE GRADO

Codigo de la asignatura: EP1511 Fecha: 15-01-2020
Nombre del estudiante: Victoria Isabel Agreda Astidias Carnet: 12-10865
Titulo del proyecto: Medidas Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao
Tutor: Prof. Josefina Florez Diaz

Jurados: Profesores Andrei Leon y Patricia Sanchez

Nosotros, miembros del Jurado designado por la Coordinacion Docente de Estudios Urbanos, en la
fecha indicada para la evaluacion del Proyecto en cuestion, hemos evaluado el contenido del mismo y
hacemos constar nuestra decision de aceptar el documento para su presentacion en acto puablico. Se
convoca al estudiante, Victoria Isabel Agreda Astidias, a la presentacion publica del Proyecto
“Medidas Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao” en el edificio MEU,
sala Morales Tucker.

Fecha: 22/01/2020
Hora: 03:15 pm
Lugar: Sede de Sartenejas

S g

Prof. Aidrei Ledn __/ Prof. Patricia Sanchez
Jurado. Presidente Jurado
C.I. V-16.904.535 2 C.1. V-14.980.657

AL /@/

Prof Joséfina Florez Dla
Tutor Académico
C.I. V-6.810.343

Nota: Colocar los sellos de los respectivos Departamentos Académicos. Para jurados externos usar el sello de la
Coordinacion Docente. Este documento debe entregarse en original y sin enmiendas.



@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIVAR

VICERRECTORADO ACADEMICO

DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
Coordinacién de Estudios Urbanos

ACTA DE EVALUACION DE PROYECTO DE GRADO

Cddigo de la asignatura: EP1511 Fecha: 22-01-2020
Nombre del estudiante: Victoria Isabel Agreda Astidias Carnet: 12-10865

Titulo del proyecto: Medidas Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao
Tutor: Prof. Josefina Florez Diaz

Jurados: Profesores Andrei Ledn y Patricia Sanchez

[ X ] APROBADO [ | REPROBADO
Observaciones:

El jurado examinador, por unanimidad, considera el proyecto de grado merecedor de la menciéon
especial SOBRESALIENTE:

X | sI [ ]NO

El haber estimado medidas objetivas y perceptivas para evaluar la caminabilidad, asi como el manejo
adecuado de las tecnologias de informacién geografica representan elementos originales e innovadores
que califican como aportes con valor cientifico para el pais, que exceden de forma evidente los

objetivos planteados inicialmente. Hubo una amplia revision bibliografica y sistematizacion de las
referencias bibliogréficas.

/ "
Prof. Andrei Ledn ___—" ~Prof. Patricia Sanchez
Jurado. Presidente Jurado
C.I. V-16.904.535 C.I. V-14.980.657

Pro%] osefina Florez [Miaz
utor Académic
C.I1. V-6.810.34

Nota: Colocar los sellos de los respectivos Departamentos Académicos. Para jurados externos usar el
sello de la Coordinacion Docente. Este documento debe entregarse sin enmiendas.




@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIiVAR

VICERRECTORADO ACADEMICO

DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
Coordinacién de Estudios Urbanos

ACTA DE EVALUACION DEL INFORME DE PROYECTO DE GRADO

Codigo de la asignatura: EP1511 Fecha: 15-01-2020
Nombre del estudiante: Corina Patricia Fraile Mujica Carnet: 13-10476
Titulo del proyecto: Medidas Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao
Tutor: Prof. Josefina Florez Diaz

Jurados: Profesores Andrei Ledn y Patricia Sanchez

Nosotros, miembros del Jurado designado por la Coordinaciéon Docente de Estudios Urbanos, en la
fecha indicada para la evaluacion del Proyecto en cuestion, hemos evaluado el contenido del mismo y
hacemos constar nuestra decision de aceptar el documento para su presentacion en acto publico. Se
convoca al estudiante, Corina Patricia Fraile Mujica, a la presentacion publica del Proyecto “Medidas
Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao” en el edificio MEU, sala Morales
Tucker.

Fecha: 22/01/2020
Hora: 03:15 pm
Lugar: Sede de Sartenejas

—

e

i
Prof. Andrei Ledn e Prof, Patricia Sanchez
Jurado. Presidente Jurado

C.I. V-16.904.535 C.I. V-14.980.657

&

Profi osefina Flérez Dfaz

utor Académico
J.V-6.810.343

Nota: Colocar los sellos de los respectivos Departamentos Académicos. Para jurados externos usar el sello de la
Coordinacion Docente. Este documento debe entregarse en original y sin enmiendas.



@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIiVAR

VICERRECTORADO ACADEMICO
DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
Coordinacion de Estudios Urbanos

ACTA DE EVALUACION DE PROYECTO DE GRADO

Cadigo de la asignatura: EP1511 Fecha: 22-01-2020
Nombre del estudiante: Corina Patricia Fraile Mujica Carnet: 13-10476
Titulo del proyecto: Medidas Objetivas y Perceptivas de la Caminabilidad en el Municipio Chacao
Tutor: Prof. Josefina Florez Diaz

Jurados: Profesores Andrei Ledn y Patricia Sanchez

[ X | APROBADO [ | REPROBADO
Observaciones:

El jurado examinador, por unanimidad, considera el proyecto de grado merecedor de la mencién
especial SOBRESALIENTE:

X | SI [ ]NO

El haber estimado medidas objetivas y perceptivas para evaluar la caminabilidad, asi como el manejo
adecuado de las tecnologias de informacion geografica representan elementos originales e innovadores
que califican como aportes con valor cientifico para el pais, que exceden de forma evidente los
objetivos planteados inicialmente. Hubo una amplia revision bibliografica y sistematizacion de las
referencias bibliograficas.

Prof. Andrei Ledn ___—" —Prof Patricia Sanchez

Jurado. Presidente Jurado
C.I. V-16.904.535 C.1. V-14.980.657

/
AV

Prof./Josefina Florez Dfaz
utor Académico
C.I. V-6.810.343

Nota: Colocar los sellos de los respectivos Departamentos Académicos. Para jurados externos usar el
sello de la Coordinacion Docente. Este documento debe entregarse sin enmiendas.




@

UNIVERSIDAD SIMON BOLIVAR
DECANATO DE ESTUDIOS PROFESIONALES
COORDINACION DE ESTUDIOS URBANOS

MEDIDAS OBJETIVAS Y PERCEPTIVAS DE LA CAMINABILIDAD EN EL
MUNICIPIO CHACAO

PROYECTO DE GRADO
Realizado por: Victoria Isabel Agreda Astidias y Corina Patricia Fraile Mujica
Con la asesoria de: Prof. Josefina Florez Diaz

RESUMEN

Se entiende como caminabilidad el grado en que el entorno construido es amigable para caminar,
y puede ser evaluada a través de medidas objetivas y percibidas. A pesar de su fortaleza, las
primeras no pueden representar completamente el entorno al que estan expuestos los peatones,
mientras que las percibidas pueden sobreestimar los valores. Se observa que los estudios suelen
aplicar un solo tipo de medida y recoger las percepciones de los residentes. Adicionalmente, no se
hallaron investigaciones en Caracas que usen los dos tipos de medidas. El objetivo del presente
estudio es evaluar la caminabilidad de un sector de Caracas, a través de medidas objetivas (SIG) y
perceptivas (encuestas), que permitan completar y enriquecer los andlisis y generar insumos para
futuras politicas orientadas a la promocion de la caminata. Para ello, a partir de la revision
bibliogréafica, se definen las variables del medio construido y los atributos de la caminabilidad mas
relevantes, asi como las herramientas de evaluacién. Seguidamente, con base en criterios
previamente establecidos, se seleccionan el municipio Chacao como sector de estudio y la
poblacion empleada como poblacién objetivo. Posteriormente, se procesan los datos y se realizan
analisis descriptivos y estadisticos. Se halla que las zonas con mejor caminabilidad son aquellas
que ofrecen mayor accesibilidad y confort y las variables de mayor coincidencia entre ambos
métodos de medicion son: mezcla de usos, conectividad de la red, pendiente y seguridad personal.
Se evidencia que el uso de los dos tipos de medidas permite enriquecer y complementar los analisis.

Palabras clave: caminabilidad, medidas objetivas, medidas perceptivas, municipio Chacao,
poblacién empleada.
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INTRODUCCION

Planteamiento del Problema

La planeacion urbana del siglo XX tuvo el efecto de reducir considerablemente la caminabilidad,
debido a la predominancia de politicas promotoras del modelo de separacién intencional de los
distintos usos del suelo (GCABA, 2014). Segun este autor, dejé como herencia ciudades de gran
extension territorial con distancias considerables entre los desarrollos comerciales y los barrios, en
respuesta a la desaparicion de la mixtura en el uso del suelo y a un desarrollo orientado por la
infraestructura vial, que prioriza al vehiculo motorizado sobre el resto de los modos de transporte
urbanos y desplaza la caminata como modo de transporte, ain y cuando, antes de la irrupcion de
los autos y los sistemas masivos de transporte, caminar era la forma de movilizacion béasica dentro

de las ciudades.

No obstante, las ciudades son sistemas semejantes a un organismo Vvivo, gue presentan cambios en
su forma de ordenacion de manera constante (Castells, 1974). Tras haber empleado un modelo de
extension horizontal y largas distancias durante un tiempo prolongado y tras padecer los efectos
tanto ambientales, urbanos e incluso sociales ocasionados por la predominancia de los vehiculos
motorizados, hoy en dia se busca retomar la denominada escala humana de las ciudades, donde
prevalezca el disefio urbano que beneficie al peaton y un entorno urbano amigable con el ciudadano
y el medio ambiente (Gehl, 2014).

En consecuencia, gracias al cambio en las tendencias de planificacidn de ciudades, caminar vuelve
a ser un modo principal para las distancias cortas, pues sigue siendo la opcién mas barata y
eficiente, tanto para el desarrollo de su infraestructura como para el peatén. Ademas, caminar
brinda diversos beneficios que van desde el area de la salud fisica, la interaccion social hasta el

ahorro en costos de traslado y movilidad (Litman, 2007).

Sin embargo, la decisién de caminar es una eleccion compleja, debido a que la misma esta

determinada por diversos factores que interacttan entre si, los cuales pueden englobarse en tres
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grandes categorias: factores personales, caracteristicas del viaje y factores ambientales (Rodrigues,
Flérez, Frenkel y Portugal, 2014). Los factores personales se refieren a las caracteristicas
socioeconémicas, culturales, fisicas y psicoldgicas propias del individuo. Las caracteristicas del
viaje se enfocan en variables como la distancia, tiempo y el proposito del viaje. Finalmente, los
factores ambientales estan compuestos por las caracteristicas del medio construido, el natural y el
social (FHWA, 1999; Moudon, et al., 2002; Florez, 2007; Rocha et al., 2012; en Rodrigues et al.,
2014).

Es importante sefialar que los dos primeros factores engloban aspectos que traspasan las
competencias de las politicas publicas en materia de planificacion urbana. Consecuentemente los
estudios urbanisticos se han enfocado en los factores ambientales, entre los cuales sobresalen
variables primordialmente correspondientes al medio construido, tales como: la mixtura en el uso
del suelo, la accesibilidad y conectividad entre distintos destinos, la calidad estética y el confort
del espacio; y en términos sociales la posibilidad de socializar con otras personas (GCABA, 2014).

Por otro lado, Litman (2007) afirma que la informacion disponible sobre transporte ignora la
importancia de los viajes peatonales y se centra en los viajes motorizados. De la misma manera, en
América Latina ha sido poco promovido el transporte no motorizado, debido a la inclinacion hacia
el uso del vehiculo particular, sustentada por politicas de expansion de infraestructura vial, asi
como la predominancia de un modelo urbano disperso y poco denso, y reforzado, en el caso

venezolano, por los bajos costos del combustible (Caneva y Florez, 2018).

En el caso especifico de Venezuela, los estudios de movilidad contintian enfocados en la movilidad
motorizada a pesar de la tendencia global que impulsa la caminata. En el Area Metropolitana de
Caracas (AMC) los modos motorizados predominan, tal como lo muestran las cifras de movilidad:
el 28% de los viajes se realizan en transporte individual (automdviles, motocicletas y taxis), el 58%
en transporte publico y el 14% a pie (CAF, 2016). Una de las causas de la baja proporcion de viajes
a pie en esta ciudad es la ausencia de una red peatonal integrada que disponga de espacios publicos

que favorezcan la caminata (Escobar y Florez, 2016).

En consecuencia, ante la baja importancia que se le ha dado a la movilidad peatonal en América
Latina es preciso fomentar el estudio de la caminabilidad (walkability en inglés). Este término se
entiende como la medida de cuan amigable es un area para llevar un estilo de vida en el que la

mayor parte de las actividades cotidianas puedan hacerse desplazandose a pie, sin depender del
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automovil. La caminabilidad es definida por Leslie et al. (2005) como el “grado en que las
caracteristicas del entorno construido y uso del suelo propician realizar recorridos peatonales para

acceder a los servicios, ir al trabajo, pasear, o realizar ejercicio”.

Entendiendo el término de medio construido, segin GCABA (2014), como aquel conformado por
“la combinacidon de elementos fisicos y perceptivos que promueven los traslados peatonales
haciendo hincapié en los elementos duales de caminabilidad: los fisicos y los percibidos como la

seguridad, la comodidad, el placer”.

Por tanto, la caminabilidad, segun Austroads (2013, en Rodrigues y otros, 2014), indica en qué
medida el ambiente construido es considerado como adecuado o aceptable para caminar, en
términos de atributos fisicos y percibidos, de tal forma que refleja la calidad de las condiciones que

comprenden la caminata”.

Aunque los atributos de la caminabilidad presentan variaciones de un estudio a otro acorde a los
objetivos de dichos estudios, se ha logrado identificar que los atributos méas estudiados son:
accesibilidad, confort, confiabilidad, conveniencia, seguridad ante el crimen, seguridad vial y
sociabilidad (Florez, Muniz & Portugal, 2014).

Por otro lado, Maghelal y Capp (2011) exponen que la caminabilidad puede ser medida a través
de variables objetivas, subjetivas y distintivas, con distintos métodos de medicion como se observa

en la tabla 1:

Tabla 1: Tipos de variables del medio construido. Maghelal y Capp (2012)

Tipo de L Método de Unidad de .
) Definicion L . Ejemplos
variable medicion analisis
Pueden ser cuantificadas utilizando un SIG Ubicacion, Intersecciones,
0
Objetiva método de medicion estandar que puede ser ditori segmento 0 calles, uso del
auditorias
replicado en otros estudios area suelo

Pueden ser cuantificadas utilizando un o By
o ) L ) Opiniones Percepcion,
Subjetiva método de medicion estandar que puede o no Encuestas o .
. . individuales arquitectura local
ser replicado en otros estudios

ifi il Cualquiera de i
Pueden ser cuantificadas utilizando un Observacion Manejo

método de medicion que puede no ser las anteriores | yesponsable, linea

Distintiva




replicado en otros estudios. Se utilizan de visién

mayormente en un analisis en particular

Las medidas objetivas suelen comprender aquellas caracteristicas de las vias en si mismas y tienden
a evaluarse a través de auditorias o sistemas de informacién geogréfica (SIG), siendo este ultimo
el método mas recomendado en los ultimos afios, por la ventaja de confiabilidad que representa
frente a las auditorias (Maghelal y Capp, 2011). Asi mismo, la facilidad del manejo de datos que

permiten los SIG, los convierte en la herramienta adecuada para este tipo de estudios.

En contraste, las medidas subjetivas hacen referencia a las percepciones personales de los peatones
y suelen evaluarse a través de la aplicacion de encuestas, con el fin de recabar sus opiniones. De

acuerdo con lo expuesto por Flérez y otros (2014):

Segun Serrano (2003) la percepcion es como los estimulos externos son
seleccionados, organizados e interpretados por cada individuo. Dentro de la
materia de transporte, estos estimulos pueden ser considerados como el set de
variables que componen a cada atributo de la calidad de servicio. Estas variables
son elementos tangibles que, directa o indirectamente, afectan a la calidad del
medio para caminar, a través de la percepcién y sensaciones experimentadas por

cada usuario (Ewing y Handy, 2009).

Por tanto, de acuerdo con Ewing y Handy (2009), “las percepciones son responsables de mediar
en la relacion entre las caracteristicas fisicas del medio construido y el comportamiento de los
peatones”. Ademas, GCABA (2014) resalta que la caminabilidad debe apoyar a los planificadores,
proporcionando suficientes detalles, de forma que permita la adaptacion de las condiciones del

lugar.

Los estudios que se han realizado sobre la caminabilidad, hasta ahora, se han caracterizado por
usar un solo enfoque en la evaluacion de sus atributos; es decir, realizan mediciones objetivas o

subjetivas. Mientras que la relacion entre ambos tipos de mediciones ha sido menos estudiada.

En el caso de América Latina, el estudio de las medidas objetivas ha aumentado en las Gltimas
décadas, mientras que la percepcidn ha recibido menor interés (Flérez et al., 2014). Al analizar la
caminabilidad desde la percepcion de los usuarios, ésta no necesariamente coincide con las medidas

de caminabilidad objetivas. Por tanto, si solo se utilizan medidas objetivas sin validar con la
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percepcion de los usuarios del lugar donde se aplican las medidas, puede ser que las inversiones
que se realicen no respondan a las necesidades y preferencias de los peatones del lugar (Florez et
al., 2014).

Particularmente en Caracas, en los Gltimos afios, se aprecia un aumento en el volumen de trénsito
peatonal, como respuesta a una probleméatica de escasez de unidades de transporte publico
superficial, lo que reitera la necesidad del estudio sobre la caminabilidad de forma integral, de
manera que los gobiernos locales cuenten con informacién que permita disefiar estrategias y
herramientas para promover la movilidad peatonal a través de una red peatonal integrada que
cumpla con las necesidades y expectativas de calidad de los peatones y, en consecuencia, asegurar

mayores niveles de calidad de vida.

Con base en la problematica expuesta, se plantean las siguientes preguntas de investigacion. ¢Las
medidas objetivas de caminabilidad se corresponden con la percepcion de los usuarios? ¢Cuéles
son las medidas objetivas que mejor se corresponden con la percepcion de los peatones de un sector

de Caracas, con relacién a las condiciones de caminabilidad?



Justificacion
Como respuesta a los costos sociales y ambientales generados por el modelo de ciudad dispersa y
orientada al uso del vehiculo motorizado, las politicas de urbanismo y transporte se han enfocado

en revertir los efectos negativos de dicho modelo a través de la promocion de la movilidad peatonal
y otros modos de transporte méas sostenibles.

Hoy en dia, la planificacion urbana busca generar ciudades sustentables donde se promueva la
buena interaccién entre los ciudadanos y el espacio publico. Siendo el espacio publico el factor
clave, ya que favorece los viajes a pie, la reduccion del uso de modos motorizados y, en

consecuencia, el ahorro energético (GCABA, 2014).

Sin embargo, los estudios de movilidad peatonal, tanto en Venezuela como en el resto de América
Latina, son aun limitados, ya que la planificacion del transporte se ha enfocado en los modos de
transporte motorizados, por tanto, la informacién disponible sobre los modos no motorizados suele

ser escasa (Caneva y Florez, 2018).

Para el adecuado estudio de la caminabilidad es conveniente evaluar tanto las medidas objetivas
como la percepcion de los peatones, a diferencia del objetivo de la mayor parte de los estudios
realizados hasta el momento, los cuales se limitan a utilizar individualmente una de las dos medidas

Yy, en su mayoria, no relacionan los resultados ni los validan entre si.

Por otro lado, los estudios sobre caminabilidad han sido realizados en ciudades con condiciones
muy diferentes a las de Caracas. En consecuencia, es conveniente determinar métodos que tomen
en consideracion las caracteristicas particulares de esta ciudad. Tampoco se han identificado
estudios de caminabilidad en Caracas que comparen los resultados a través de la aplicacion de
medidas objetivas y subjetivas.

El presente estudio busca generar una evaluacion de la caminabilidad en un sector de la ciudad de
Caracas a través de la validacion de la relacion entre las medidas objetivas y la percepcion de los
peatones, permitiendo conocer la relacion entre ambos componentes de la caminabilidad, con el
fin de promover la caminata como modo de transporte a través de las politicas pablicas mas
ajustadas a las necesidades y preferencias de los peatones. De igual forma, se pretende que los
resultados obtenidos sirvan de base para la realizacion de observaciones similares en el resto de la
ciudad, con el fin de proporcionar informacion para la elaboracion de futuras estrategias orientadas

a promover la movilidad sostenible y una mejor calidad de vida.



Objetivos

Objetivo general

Evaluar la caminabilidad de un sector de Caracas, a través de medidas objetivas y desde la
percepcion de los peatones, y comparar los resultados, en aras de proveer a los tomadores de
decisiones con informacion que permita definir estrategias de movilidad peatonal més exitosas y

ajustadas a las preferencias de los usuarios.

Obijetivos especificos

Con base en la literatura, identificar medidas objetivas y perceptivas de evaluacion de la

caminabilidad, que sean aplicables a las caracteristicas de la ciudad de Caracas.

e Tomando en cuenta la revision bibliografica y las caracteristicas de Caracas, evaluar la
caminabilidad de un sector de la ciudad a través de medidas objetivas y perceptivas.

e Comparar y analizar la evaluacion de la caminabilidad, a fin de identificar la relacion entre
los resultados obtenidos a través de la aplicacion de medidas objetivas y perceptivas de la
caminabilidad.

e ldentificar las variables objetivas que respondan a la percepcion de los usuarios en el caso

de estudio y proponer posibles ajustes, en los casos que se justifique.



Proceso Metodoldgico

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (1997), la metodologia o el disefio de una investigacion
constituye la estrategia concebida para obtener los datos o informacion necesaria para probar las
hipotesis formuladas o contestar las interrogantes planteadas. Asi mismo los autores establecen el

siguiente esquema para la caracterizacion de una investigacion:

Exploratorios
Experimental |
Investigacion

:‘ :
Experimental

Transversal (:_ Descriptivos

|

._.‘. o 7“
\/Correlacionales-|

causales

Longitudinal

Fuente: Elaboracion propia basado en Herndndez, Fernandez y Baptista (1997).

De acuerdo a dicho esquema el presente estudio es:

e No experimental, ya que se realiza sin manipular deliberadamente las variables

independientes y consiste en la observacion de fendmenos tal como se presentan en el

entorno, para luego analizarlos (se estudian fendmenos o situaciones ya existentes).

e Transversal, porque recolecta datos en un solo momento, es decir, busca describir y analizar

la interrelacién de variables en un momento dado.

e De disefio correlacional-causal, al describir relaciones entre dos o mas variables

En consecuencia, la presente propuesta del proyecto grado se compone de siete etapas, en las
cuales se encuentran distribuidos los procesos de recoleccion y procesamiento de informacién
documental, generacion y aplicacion de los productos obtenidos al area de estudio y finalmente el
analisis y discusion de los resultados. Todas estas etapas se elaboran en funcion del cumplimiento

de los objetivos establecidos y se definen a continuacion.



Etapa | — Levantamiento de informacion documental

Esta primera etapa consiste en la recoleccion de informacion bibliografica y documental que

contribuya a alcanzar los objetivos del proyecto. En este sentido, se investigara acerca de:
A. Caminabilidad, los atributos de la caminabilidad y las variables que los componen.
B. Instrumentos que evallen la percepcion de los peatones sobre la caminabilidad.
C. Instrumentos que evaluen a través de medidas objetivas la caminabilidad.

D. Informacion del Area Metropolitana de Caracas que permita demostrar el motivo de

seleccion y caracterizacion del Municipio Chacao como el caso de estudio.

La revision de la informacidn se realizara a través de material bibliogréfico y documental que se
encuentre disponible en bases de datos publicas, como pueden ser bibliotecas universitarias o bases
de datos de instituciones tales como BID, CAF y a través de Internet. La informacion sera
documentada a través de la elaboracion de fichas y resimenes que facilitaran el trabajo en las

proximas etapas.
Etapa Il — Definicion de la base conceptual

Esta etapa consiste en el procesamiento de la informacion recopilada en la etapa anterior. Los
resimenes, fichas e informacion obtenida, seran utilizados como herramientas para la elaboracion
de la base conceptual del presente trabajo y para la ordenacién de los métodos de medicién de la

caminabilidad.

En primer lugar, se definiran las variables, su concepto y operacionalizacién, empleadas para la
evaluacion a través de medidas, tanto objetivas como perceptivas, de la caminabilidad. De igual
forma se identificaran los instrumentos de evaluacién de la caminabilidad. Asi mismo, seran

identificadas y clasificadas las variables del medio construido para la medicion de la caminabilidad.

Posteriormente, se definirdn y caracterizaran las variables objetivas y perceptivas a evaluar en las
siguientes fases del presente trabajo, asi como los instrumentos a utilizar para su posterior
evaluacion. A tal fin, ademés del texto necesario, se sintetizara la informacion en tablas para

facilitar los analisis a realizarse en la etapa V y VI.
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Etapa I11- Seleccion y caracterizacion del area de estudio

Sera necesario definir y caracterizar tanto el area de estudio como la poblacién con la que se
trabajara, teniendo preferencia por aquellos sectores con facilidad de acceso a la informacién y con
caracteristicas aptas para el cumplimiento del objetivo del estudio. Para ello seran consultados
estudios previos de Caracas que permitan caracterizar la ciudad y sus sectores para exponer la
posterior seleccion del municipio Chacao como caso de estudio debido a la facilidad de

desplazamiento para el trabajo de campo, asi como al acceso a la informacion.
Etapa IV — Disefio y aplicacion de los instrumentos al &rea de estudio

Tomando en cuenta los resultados de las etapas previas, se seleccionardn y disefiaran los
instrumentos que se van a aplicar y las variables que seran analizadas en el area de estudio, de

acuerdo a sus caracteristicas propias y en concordancia con los objetivos del estudio.

En relacién con las medidas objetivas para evaluar la caminabilidad, serd empleado un sistema de
informacion geografica (SIG). A tal fin se levantara informacion a través de observaciones directas
en el area, asi como usando informacién secundaria. Toda la informacidn sera vaciada y procesada

a través de un SIG.

Por otra parte, después de haber estudiado la documentacion asociada a las encuestas de
percepcion, se procederd a seleccionar y adaptar las preguntas y a disefiar el instrumento de
evaluacion de la percepcion de los usuarios. La mayoria de las preguntas seran cerradas y, con el
fin de garantizar la calidad técnica de este producto, se realizara consultas con expertos durante el
proceso. Luego se validara la encuesta a través de una prueba piloto y, de ser necesario, se
realizaran las correcciones pertinentes. Posteriormente se aplicara a una muestra representativa de
la poblacidn objetivo. La aplicacién de la encuesta sera presencial y via web, se planificara la fecha,
hora y localizacion. La muestra sera caracterizada con el fin de cumplir con las caracteristicas

personales que permitan el desarrollo de la investigacion.
Etapa V - Codificacion y procesamiento de datos

Durante esta etapa los datos de la etapa anterior seran codificados, depurados y tabulados para su
posterior analisis. Los productos obtenidos durante esta fase seran ilustrados mediante

herramientas visuales tales como planos, fotografias y otros que fuesen necesarios.
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En términos de medidas objetivas se elaborara una base de datos de SIG que contenga todos los
aspectos evaluados para posteriormente hacer uso de las facilidades que proporciona la herramienta

con referencia a la elaboracion de planos, céalculos de indices, entre otros.

Finalmente, las encuestas aplicadas a los peatones seran vaciadas en tablas que permitan la mejor
comprension y acceso a los datos obtenidos para poder generar con mayor facilidad cualquier

calculo correspondiente.
Etapa VI- Analisis de resultados

Consiste en analizar los resultados de las mediciones objetivas y perceptivas individualmente,
ademas realizar las comparaciones respectivas. El contraste entre los resultados de la evaluacién
de la caminabilidad a traveés de medidas objetivas y perceptivas, permitira identificar la relacion

entre las mismas, asi como sugerir posibles modificaciones a las medidas.

También se estudiaran los resultados a la luz de la revision bibliogréfica, con el fin de identificar

los puntos de confluencia y diferencia con los diversos autores consultados.
Etapa VII — Conclusiones y recomendaciones

Durante esta etapa final se procedera a establecer las conclusiones y recomendaciones derivadas
de los productos obtenidos en las etapas anteriores. Adicionalmente, se llevard a cabo la
elaboracion del informe escrito final y de las herramientas graficas que serviran de apoyo en la
defensa y presentacion del proyecto. Como acto final se procedera a la entrega y presentacion de

la propuesta de grado ante el jurado correspondiente.
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Alcances y Limitaciones

Los estudios de movilidad peatonal, tanto en Venezuela como en el resto de América Latina, son
aun limitados. La investigacion de la caminabilidad ha definido dos vertientes en la materia al
realizar estudios de medidas objetivas y perceptivas con poca integracion entre ambos puntos de
vista. Consecuentemente, la necesidad de la investigacion de forma integral de la caminabilidad se
hace cada dia mé&s presente y trasciende las interrogantes planteadas en este estudio, ya que, dentro
de esta linea de investigacion, las interrogantes generadas superan exponencialmente a las
investigaciones en desarrollo. No obstante, las preguntas que puedan generarse a partir de la

problemaética planteada pueden fungir como punto de partida de futuras investigaciones.

Sin embargo, es primordial considerar el alcance de este estudio, el cual es el desarrollo de un
trabajo académico a nivel de pregrado para la obtencidn del titulo de Urbanista, que consiste en el

analisis de un caso de estudio condicionado por las siguientes limitaciones:

e Tiempo limitado para la culminacién de la investigacion, ya que la normativa establece un
plazo de 12 semanas para el desarrollo de ésta, la cual serd llevada a cabo especificamente

durante el trimestre septiembre — diciembre 20109.

e Falta de recursos, tanto econdmicos como humanos, para levantar y procesar la

informacion.

e Accesibilidad a la informacion, debido a que se esta sujeto a la informacidn disponible en

las bases de datos publicas.

e Amplitud del &rea geogréfica: la investigacion pretende aportar resultados al AMC; sin

embargo, se limitard a un sector de estudio.

Igualmente, es pertinente esclarecer las responsabilidades individuales de cada una de las
estudiantes involucradas en la presente investigacion, ya que, aunque los analisis y las conclusiones
se haran de forma conjunta, una de las partes sera responsable del desarrollo de la base conceptual
de las medidas objetivas, asi como de la construccion del SIG y posteriormente la generacion de
los analisis de los resultados de las medidas objetivas. Mientras que la otra parte se responsabilizara
por el desarrollo de la base conceptual de las medidas perceptivas, asi como del disefio y la
aplicacion de los instrumentos de evaluacion de la percepcion de los usuarios y, consecuentemente,

desarrollara los analisis de los resultados de las medidas perceptivas.
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CAPITULO |

MARCO CONCEPTUAL

Para dar el inicio debido al presente estudio, se hace prioritario el desarrollo de este capitulo, con
el fin de definir adecuadamente los conceptos que conforman las bases en la que se apoya esta

investigacion, mediante una revision bibliografica de la literatura especializada.

De esta manera, para la comprension deseada de los términos elementales expuestos en el titulo
de esta investigacion, como en los objetivos, se conceptualizan tres temas claves: la movilidad

peatonal, la caminabilidad y la medicion de la caminabilidad.

En primer lugar, se presenta el concepto de movilidad peatonal y los factores que la condicionan.
Asimismo, se expone el concepto de caminabilidad. Seguidamente, se ha realizado una revision y
andlisis de referencias técnicas con el objeto de identificar los diversos enfoques y los atributos
utilizados para estudiar la caminabilidad, asi como las variables del medio construido que afectan
la caminabilidad. Finalmente, se presentan una serie de conclusiones derivadas de la revision

bibliogréafica.

1.1. Movilidad peatonal

Para abordar el concepto de movilidad peatonal es necesario hacer un primer desglose para revisar
por separado cada componente del término. Se define primeramente la movilidad como “la
cualidad de lo movible”, segtn el Diccionario de la Real Academia Espafiola (DRAE). En cuanto
a la definicion de peaton, el DRAE lo define como “persona que va pie por una via publica”,
asimismo define el término peatonal como “dicho de una zona urbana: reservada a los peatones”.
Sin embargo, la conjuncion de estas definiciones expuestas es muy béasica y compatible con
cualquier area de estudio de forma general. Por tanto, dichas acepciones son vagas para los fines

de esta investigacion y es preciso ahondar mas.
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Tras una revision de literatura especializada afin al presente estudio, se puede afirmar que
profesionalmente se maneja de forma mas especifica el término de movilidad urbana, en vez de
movilidad, el cual posee ligeras variaciones en su definicion de acuerdo al autor. Por ejemplo,
Echavarri (2007) lo define como “todo lo relativo a los movimientos en la ciudad, técnicamente

viajes, y a sus caracteristicas”.

Lizarraga (2012) define la movilidad urbana como el desplazamiento, tanto de personas y
mercancias, entre diferentes puntos de un territorio en la busqueda de acceder a bienes, servicios o
actividades, que les permitan obtener ingresos o satisfacer sus necesidades. Consecuentemente,
Gutiérrez (2012) destaca la definicion de Miralles-Guasch, quien definen la movilidad urbana
como “la suma de los desplazamientos realizados por la poblacion de forma recurrente para acceder

a bienes y servicios en un territorio determinado”.

En suma, al unir nuevamente los términos y obtener un concepto sintesis, se define entonces la
movilidad peatonal como el modo de transporte y desplazamiento en el que el medio principal es
no motorizado y fundamentado en el movimiento a pie por una via publica para acceder a bienes,

servicios o actividades (Zamora, Artacho y Alcantara, 2011).

Finalmente, de forma complementaria, es preciso mencionar lo expuesto en la Guia Practica De
La Movilidad Peatonal Urbana (Instituto de Desarrollo Urbano de Bogota, s/f), donde se expone
que la movilidad peatonal “se da a partir de la decision de viajar de los individuos para suplir sus
intereses o necesidades de caracter familiar, social y cultural”. Asi mismo, es primordial sefialar
que la movilidad peatonal es un modo de transporte gratuito y saludable, caracterizado por su
disponibilidad para todos los usuarios, con las limitaciones propias de las condiciones fisicas, que
permite la flexibilidad y libertad de movimiento, es decir, el individuo determina su ruta de

desplazamiento (Fl6rez, Muniz y Portugal, 2014).

1.2. Factores condicionantes de la movilidad peatonal

De acuerdo con Cambra (2012), ante todos los beneficios que representa el hecho de caminar, es
indiscutible el surgimiento de interrogantes esenciales dentro de la planificacion urbana como lo
son ¢como y hasta qué punto el entorno construido influencia a las personas a caminar? y ;coOmo

medir la intensidad de dicho vinculo?
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Para dar respuesta a dichas dudas, es preciso comprender que la accion de caminar deriva de la
evaluacion y consideracion de diversos factores que la condicionan, ya que, de acuerdo con
Norman (2006, en GCABA, 2017), el hecho de caminar es influenciado tanto por el disefio del
medio construido como por sus multiples funciones. Dicho autor sefiala que las caracteristicas
representativas y relevantes para la comunidad suelen ser la proximidad entre los lugares y la
facilidad de los desplazamientos peatonales entre lugares. Asi mismo, en GCABA (2017), tras la
revision de varios autores (J. Jacobs, 1961; A. Jacobs, 1995; Farr, 2008), se expone que los factores
condicionantes mas destacados son: la variedad de usos y actividades durante el recorrido a
realizar, la proximidad del lugar de residencia a dichos usos, la accesibilidad y posibilidad de
realizar multiples conexiones entre distintos destinos, la calidad estética del espacio, la existencia
de condiciones que faciliten la experiencia del caminar (mobiliario, areas de descanso, senderos

peatonales, mantenimiento adecuado, vegetacion), y la posibilidad de socializar con otras personas.

Sin embargo, para Florez (2007), son considerados condicionantes de la movilidad peatonal todos
aquellos factores que poseen impacto sobre la decision de caminar de algin viajero potencial,
cuando el mismo debe realizar una eleccion modal para su desplazamiento. Con el fin de
determinarlos, Florez (2007) consultd diversos autores (Federal Highway Administration [FHWA],
1999; Moudon, Hess, Matlick, & Pergakes 2002) y concluyd que pueden ser divididos en tres
grandes grupos: 1) factores personales, 2) factores del viaje y 3) factores del ambiente. A

continuacion, se expone la explicacién para cada uno de estos grupos de factores condicionantes.

1.2.1. Caracteristicas personales

Los factores personales se refieren a las caracteristicas fisicas, socioecondmicas, culturales, y
psicoldgicas propias del individuo. Sus variables mas consideradas son: género, edad, condiciones
fisicas, ingresos, disponibilidad de automdvil. Cunningham (2005, en Morales, 2018) incluye el
nivel de instruccion. Guevara (2015), las describe como las variables basicas influyentes en los

desplazamientos a pie.

Género: De acuerdo con Flérez (2007), generalmente, debido a razones de seguridad
personal, las mujeres son menos propensas a caminar, debido a la sensacion de exposicion
e inseguridad. Segun el BID, el 67% de las mujeres ha sufrido agresiones verbales en el
sistema de transporte de Quito; 64% de las mujeres en Bogota y 60% de las mujeres en

Lima (Allen et al., 2019). Sin embargo, las mujeres tienden a tener menos acceso a modos
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motorizados de transporte en comparacion con los hombres (Flérez, 2007). Por lo cual, de
acuerdo con Allen et al. (2019), “caminar es el modo predominante de transporte para la

mayoria de mujeres, y el transporte publico lo sigue de cerca en el segundo lugar”.

Edad: Es una caracteristica personal importante dentro de la movilidad, ya que esta
relacionada tanto con aspectos fisicos como econémicos. Segun Flérez (2007), la edad
afecta la decision modal en dos formas. De acuerdo con Frank y Pivo (1994, en Florez,
2007), fisicamente es una limitante, ya que los nifios y personas mayores tienen menor
movilidad y, por tanto, son menos propensos a caminar. Asi mismo, la edad esta relacionada
con la disponibilidad de un vehiculo particular.

Condiciones fisicas: inciden sobre la movilidad y los desplazamientos a pie Yy, de acuerdo
con Alfonzo (2005), los individuos que tengan movilidad reducida debido a alguna

restriccion fisica serdn menos propensos a caminar.

Ingresos: es una caracteristica personal de gran peso en la decision de caminar, ya que,
como sefiala Florez (2007), de acuerdo a los ingresos se determina el presupuesto que el
individuo puede destinar para gastos en transporte. Siendo la caminata un modo de
transporte gratuito, suele ser una opcién ante ingresos bajos. Particularmente, Da Silva-
Portugal y Flérez (2006) sefialan que las ciudades latinoamericanas presentan un alto
porcentaje de hogares con bajos ingresos, los cuales son dependientes del desplazamiento

a pie para su movilidad diaria.

Disponibilidad de automdvil: De acuerdo con Cervero y Duncan (2003), cuando hay
disponibilidad de un automovil, el individuo tenderd a utilizar el vehiculo y sera mas reacio
a desplazarse caminando. Asi mismo, esta caracteristica personal estd muy vinculada a los
ingresos y la edad debido a los requisitos necesarios para adquirir un vehiculo y las

disposiciones legales para manejarlo.

1.2.2. Factores del viaje

Las caracteristicas del viaje se enfocan en variables como la distancia, el tiempo y el proposito del
viaje. De acuerdo con Cervero y Ducan (2003), se ha demostrado que la distancia y el tiempo entre
el punto inicial y final de un viaje han sido unas de las caracteristicas més significativas para el

estudio de los desplazamientos a pie. Las diferencias de tiempo, en comparacion con los modos
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motorizados, pueden influir de forma negativa en la eleccidén de emprender viajes a pie (Guevara,
2015).

El proposito del viaje, especificamente en la movilidad peatonal, se distingue entre los viajes con fines
utilitarios (trabajo, compras, asistir a una cita, asistir a una actividad ludica) y los desplazamientos a
pie que se realizan como una forma de ejercicio o recreacion. (Flérez, 2007). De acuerdo con Leslie et
al. (2007), es prioritario conocer el proposito del viaje, ya que los atributos del medio construido que

influyen en el desplazamiento a pie varian para la caminata como modo de transporte o recreacion.

Otras variables que influyen en el viaje, pero que son o no consideradas, dependiendo de la
investigacion, son: cargar objetos, que se refiere a transportar elementos pesados o de gran volumen; y
la cadena de viaje, relacionado con la realizacion de varios viajes desde un origen inicial y puede incluir

diferentes modos de transporte (Florez, 2007).

1.2.3. Factores ambientales

Estan compuestos por las caracteristicas del medio construido, el natural y el social. Fl6rez (2007)
los subdivide en entorno construido; disefio de calles e instalaciones peatonales; condiciones

geograficas y climaticas; sistema de transporte de suministros; y ambiente social.

Medio construido

Se refiere al entorno y a sus caracteristicas urbanas predominantes. Cervero (1997) lo define como
"las caracteristicas fisicas del paisaje urbano (es decir, alteraciones del paisaje natural) que definen
colectivamente el ambito publico, que podria ser tan modesto como una acera o una tienda

minorista en el vecindario o tan grande como una nueva ciudad".

Sin embargo, existen variaciones en su definicion, de acuerdo a cada autor, al ser un concepto
multidimensional, que ha conllevado a una falta de acuerdo en su concepto, lo que segin Handy
(2005, en Cambra, 2012), ha causado inconsistencia para definir y medir las dimensiones del
entorno construido. No obstante, en pro de lograr una mayor consistencia en la evaluacion, Cervero
et al. (2009) identifican cinco dimensiones conocidas como las 5 Ds: Densidad, diversidad, disefio
urbano, destino accesible y disponibilidad de transporte pablico. Buscan ser las dimensiones

basicas para evaluar el medio construido.

Ambiente Natural
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El ambiente natural engloba aquellos elementos naturales que pueden ser apreciados en el medio
construido o que lo condicionan. Florez (2007), lo plantea como lo referido a las condiciones
geograficas y el clima. En él, de acuerdo con Cervero y Ducan (2003) las pendientes empinadas,
la lluvia y la noche son variables significativas en la disuasion del caminar y, en conjunto, tienen
mayor influencia que el medio construido y el disefio de las calles al momento de realizar la

eleccion modal para el desplazamiento.

Ambiente Social

Esta relacionado con la atmdsfera social prevaleciente en las calles. Otro aspecto importante del
ambiente social es la seguridad ante el crimen, la cual es valorada en la decision de caminar o usar
otro modo de transporte. Los lugares que se perciben como mas seguros promueven la movilidad
peatonal (Florez, 2007).

1.3. Caminabilidad

La conjuncion de las caracteristicas que influyen en la decision de caminar puede ser considerada
a su vez como aquella capaz de otorgar una medida que permita definir cuan propicio es 0 no una
determinada zona para realizar desplazamientos a pie, de acuerdo a si dichas caracteristicas
facilitan o dificultan el caminar. Dicha medicion, de acuerdo con Leslie et al. (2007), es lo que se

considera hoy en dia como caminabilidad, o mejor conocido en su término anglosajén walkability.

De acuerdo con Abley y Turner (2011) el concepto de caminabilidad ha sido introducido
recientemente para referirse a la medida en que el entorno urbano es amigable para el peatén. Sin
embargo, la caminabilidad no es un término sencillo de definir, debido a que el concepto es reciente
y hasta hace poco no era considerado propiamente como un campo de estudio. Como sefiala
GCABA (2017), “una definicion de caminabilidad debe proporcionar detalles suficientes para
apoyar a los profesionales de planificacion de trabajo, incluyendo la flexibilidad suficiente para
permitir la adaptacion a las condiciones locales”, ya que el término puede ser utilizado en diversas

disciplinas con multiples fines.

La definicion que da Austroads (2013) se refiere a la caminabilidad como “la medida que indica
hasta qué punto el entorno construido se considera adecuado o0 aceptable, en términos de atributos
fisicos y percibidos”. De forma similar, Transport for London (2004, en Abley, 2006) describe la

caminabilidad como la “medida en que el caminar se encuentra facilmente disponible como modo
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de transporte en términos de seguridad, conexion, accesibilidad y placer”. Consecuentemente,
Abley (2006), tras realizar una revision para definir debidamente la caminabilidad, concluy6 que
la misma puede definirse de forma bastante concisa como “la medida en que el entorno construido

es amigable para caminar”.

1.3.1. Definiendo Atributos

Existen multiples atributos que componen los factores que condicionan el caminar y que, en
conjuncidn, son capaces de generar dicha medida del entorno construido. Por tanto, una definicion

concisa de los mismos permite comprender el término.

En la basqueda de definir las condiciones que describen un entorno amigable para caminar,
diversos autores han identificado y definido los atributos a través de los cuales los peatones
perciben la caminabilidad de un sector. De acuerdo con Park et al. (2015), casi todos los casos se
asemejan, ya que los estudios de caminabilidad por lo general se han centrado en aspectos
relacionados con la forma urbana. Asi mismo, en términos de calidad de servicio del transporte,
generalmente destacan algunos atributos sobre el resto, debido a que son considerados més a
menudo o que son el factor comun en casi todas las investigaciones. Segin Cardoso (2012, en
Flérez et al., 2014), dichos atributos basicos para la evaluacién del medio construido son:
accesibilidad, confiabilidad, comodidad, conveniencia, rapidez, seguridad y proteccion. Flérez et
al. (2014) toman en cuenta el atributo de sociabilidad, ya que es relevante en los estudios

relacionados al caminar como actividad recreativa, aun cuando ha sido poco investigado.

A continuacion, de forma de ejemplificar dicha similitud, se presentan los atributos definidos en 4
investigaciones destacadas. Primeramente, destacd el estudio de las «5D» propuestas por Cervero et
al. (2009), es decir, la “densidad, diversidad, disefio, accesibilidad al destino y distancia al

transporte publico”. Su definicion se desglosa a continuacion:
Densidad: Se refiere al nimero de residentes y/o empleados por una unidad de superficie.

Diversidad: Se refiere al grado en que los diferentes usos del suelo estan proximos entre si,

reduciendo la necesidad de desplazarse fuera del area para viajes cotidianos.

Disefio urbano: Se refiere a un rango de medidas que describen calidad de los caminos y

los cruces, la conectividad de la red y la calidad del ambiente del peatdn. Este atributo se
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relaciona con el trazado urbano y este, a su vez, con las intersecciones, ancho de calles y

tamarfio de las manzanas.

Destino accesible: Refleja la proximidad o facilidad de acceder a oportunidades como

empleo, tiendas, etc. Puede ser medido en distancia o tiempo.

Disponibilidad de transporte publico: Se refiere a la distancia desde el origen hasta la parada

0 estacion de transporte publico mas cercana.

Asi mismo, Transport for London (2005, en COST 358, 2010), agrupd las preocupaciones de los
peatones en cinco principales factores, lo que llamaron las 5Cs, es decir, la “conectividad,

conveniencia, confort, convivencia y confiabilidad”. Seguidamente su definicion individual:

Conectividad: la medida en que la red peatonal se vincula a los origenes y destinos de viajes

clave, asi como la extension de los enlaces entre las diferentes rutas en la red.

Conveniencia: la medida en que caminar es posible y puede competir con otros modos de

transporte en términos de eficiencia (tiempo, dinero y espacio).

Confort: la medida en que caminar se adapta a las competencias y habilidades de todo tipo

de peatones.

Convivencia: la medida en que caminar es una actividad agradable, en términos de

interaccion con las personas, el entorno natural y construido, y otros usuarios de la carretera.

Confiabilidad: la medida en que las rutas para caminar y los espacios publicos se sienten
seguros y atractivos para los peatones, en términos de informacion y sefializacion clara y

legible.

No obstante, Cambra (2012) realiz6 una version extendida sobre la propuesta de Transport for
London, siendo ahora 7Cs: “conectividad, conveniencia, confort, convivencia, confiabilidad,

coexistencia y compromiso” Obtuvo las dimensiones sefialadas a continuacion:

Conectividad: la medida en que el entorno peatonal esta vinculado, interconectado unido,

adjunto, en red.

Conveniencia: la medida en que el entorno peatonal es apropiado, util, adecuado, ahorrador

de tiempo.
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Confort: la medida en que el entorno peatonal es facil, agradable, protegido, relajado,

acogedor, sin problemas.

Convivencia: el grado en que el ambiente peatonal es entretenido, animado, agradable,

sociable.

Confiabilidad: la medida en que el entorno peatonal es obvio, claro, discernible, distinto,
perceptible.

Coexistencia: el grado en que los peatones y otros modos de transporte pueden existir al

mismo tiempo y lugar, con orden y paz.

Compromiso: la medida en que existe compromiso en promover entornos amigables con el
peatdn, a través de la realizacion de espacios publicos necesarios anualmente, o la

implementacién de infraestructura de acceso universal, entre otros.

Posteriormente, Florez et al. (2014) acordaron que era preciso afiadir un atributo méas a la
seleccion: la sociabilidad. Esto, orientado principalmente a los casos donde el propoésito del viaje
fuese recreacional. Elaboraron una tabla resumen de 8 atributos para definir la calidad del servicio
al peaton con el concepto y las variables relacionadas a cada atributo. A continuacién, se expone

la tabla extraida del texto:

Tabla 1.1 Atributos que definen la calidad de servicio al peaton. Fuente: Florez et al. 2014.

Atributo Concepto Variables del medio construido

La facilidad para acceder a las Diversidad y densidad del uso del suelo.
actividades o destinos especificos Distancia y proximidad. Cantidad,

Accesibilidad  a través del sistema de transporte  conectividad y continuidad de caminos.

(Morris et al., 1979). Presencia de infraestructura para
peatones.
Tiempo de viaje mas corto con Ausencia / presencia de obstaculos.
Rapid las demoras mas breves para Continuidad y conectividad de caminos.
apidez ) ]
llegar a un destino. Volumen de peatones. Tiempo de cruce

(Hoogendoorn y Bovy, 2004).
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Bienestar personal o satisfaccion ~ Pavimento y ancho de la acera. Ausencia
del peatdn, proporcionado por la  / presencia de obstaculos. Arbolado
Confort interaccion con el medio (sombras). Topografia. Ruido y

ambiente durante una caminata contaminacion. Limpieza. Paisajismo.

(NZTA, 2009). Las condiciones climaticas.
Caracteristicas del sistema que Continuidad de la ruta. Rutas directas.
facilitan el movimiento de Facilidad de cruce. Proximidad.

o peatones de acuerdo con sus
Conveniencia |
intereses personales y en
comparacion con otros modos de

transporte (Carrefio et al., 2002).

La facilidad para que los peatones Informacidn y sefializacion para
o dirijan su movimiento y la certeza peatones. Legibilidad de caminos.
Confiabilidad
de su logro (Cardoso, 2012 y

NZTA, 2009).

Posibilidad de generar conflictos ~ Volumen y velocidad del tréfico.
) ] entre peatones y vehiculos Seguridad de intersecciones. Separacién
Seguridad vial ]
(NZTA, 2009) entre peatones y vehiculos (zonas de

amortiguacion).

Sensacion de vulnerabilidad ante  lluminacion nocturna y visibilidad.
Seguridad ante

la posibilidad de delitos. Comportamientos antisociales. Vigilancia
el crimen (Austroads, 2012). Movimiento de otros peatones.
Posibilidad de que los peatones Areas de conveniencia social. Ambiente
o interactten socialmente en el festivo. Presencia de otros peatones.
Sociabilidad

entorno para caminar (NZTA,
2009).

Segun la revision anterior, se observa que la tabla realizada por Flérez et al. (2014) es el estudio

de mayor utilidad dentro de los evaluados, ya que agrupa todos los atributos mencionados por otros
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autores e incluye una lista de variables vinculadas a cada uno de los atributos. Sin embargo, debido
a los alcances y limitaciones de la presente investigacion, se tomaran en cuenta tan solo 5 de ellos:
accesibilidad, seguridad ante el crimen, seguridad vial, confort y sociabilidad, al ser los mas

representativos para el caso de estudio, y ser los de mayor facilidad de medicidn en este estudio.

Ante lo expuesto anteriormente y de acuerdo con Cambra (2012), existe un consenso en la
importancia del estudio de la caminabilidad para la “buena forma, habitabilidad y sostenibilidad
dela ciudad”, pero su operacionalizacion, en términos de su definicion y medicion, no es
consensuada. Por ello, dicho autor sefiala que, a pesar del éxito en la comprension de la relacion
entre el medio construido y el comportamiento al caminar, han sido desarrolladas diversas

metodologias de medicidn de caminabilidad en los ultimos afios.

1.4. Consideraciones finales

Tras el desglose de los factores identificados, es pertinente retomar el planteamiento de Correa-
Diaz, en el marco de la planificacion y gestion de la movilidad, que expone que, mas que relevante,
es ya una necesidad el identificar correctamente los factores vinculados con los desplazamientos a
pie para asi lograr una integracion efectiva entre la estructura urbana y los patrones de viaje (2010,

en Valenzuela y Talavera, 2015).

Consecuentemente, Cambra (2012) concluye que, gracias a la creciente evidencia sobre la
conexion entre el entorno construido y la caminata, la investigacion de la caminabilidad va en
aumento cada dia més y, actualmente, se ha convertido en un campo de estudio y una fuente de

trabajos de investigacion enfocada, en gran parte, en la evaluacion y medicion de dicho vinculo.

Es por ello que se conoce que los estudios de caminabilidad, por lo general, se han centrado en
atributos relacionados con la forma urbana (Cambra, 2012). A su vez, entre la multiplicidad de
atributos que pueden tomarse en cuenta como condicionantes de la caminata, destacan

principalmente la accesibilidad y el atractivo del medio construido (Abley, 2006).

Sin embargo, dicha multiplicidad de atributos ha resultado en una considerable variedad de
enfoques que han impulsado el desarrollo de maltiples metodologias de medicion de la capacidad

de caminar, a pesar de ser un campo de investigacion relativamente reciente.



25

No obstante, segun Cambra (2012), para la fecha de publicacion de su investigacion, no existia una
metodologia de medicion de caminabilidad aceptada e implementada de manera justa en las

oficinas de planificacion que sirviera de guia a pesar de ser todos casos distintos.

En el siguiente capitulo se expone ampliamente las metodologias de medicion de la caminabilidad,
junto con los instrumentos y las variables la definen, de acuerdo con los enfoques de estudios

previos y sus formas de evaluacion.
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CAPITULO 1l

MEDIDAS DE LA CAMINABILIDAD

El presente capitulo tiene por objeto identificar las variables del medio construido que afectan a
cada uno de los atributos de la caminabilidad que han sido seleccionados en el capitulo anterior y
son: accesibilidad, seguridad personal, seguridad vial, confort y atractivo. Para ello, es necesario,
en primer lugar, identificar las metodologias méas usadas para medir la caminabilidad, seguido de
la importancia de cada una de ellas, asi como las diferencias entre los autores para clasificar los
atributos, lo que permite entender los hallazgos encontrados en estudios previos y las metodologias
e instrumentos usados en cada caso. Por Gltimo, se analizan las variables mas relevantes segun la
frecuencia en que los diferentes autores relacionan estas variables con atributos de la
caminabilidad, lo que permite inferir la importancia que estas tienen para promover la caminata.
Todo fue realizado bajo un proceso metodoldgico estructurado para garantizar una revision

exhaustiva sobre el tema a abordar.

2.1. Midiendo la Caminabilidad: Enfoques de medicién

Segun Bradshaw (1993), la caminabilidad es una medida derivada de un indice compuesto por las
condiciones que deben ser satisfechas para que el entorno peatonal cuente con la calidad debida
(citado en Machin Gil y Ghidini, 2013). Sin embargo, dicho indice dependera del enfoque con el
cual se desee evaluar la caminabilidad de un sector, debido a que, en el estudio de la caminabilidad,
se han encontrado dos vertientes predominantes de acuerdo a su método de medicién, bien sea de

a través de medidas objetivas o de la percepcion del peaton.

Ademaés, la medicion de la caminabilidad ha sido realizada en diferentes escalas, desde el area del
vecindario hasta los segmentos de la calle e, incluso, las intersecciones (Cambra, 2012). De forma
consecuente, Maghelal y Capp (2012) exponen que la caminabilidad puede ser medida a través de
tres tipos de variables: objetivas, subjetivas y distintivas, a través de distintos instrumentos de

medicion.
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Las diversas variables se pueden medir, a su vez, de forma cualitativa o cuantitativa, ya que se
pueden utilizar los mismos métodos de medicion anteriormente nombrados en ambos enfoques. La
decision de utilizar una medicién cualitativa o cuantitativa se basa en el resultado deseado: la
medicién cualitativa se enfoca primordialmente en el punto de vista del usuario, mientras que la
cuantitativa busca evaluar principalmente el entorno a partir de los elementos fisicos (Cambra,
2012).

Segun Maghelal y Capp (2012), el estudio de variables objetivas conlleva el uso de una
estandarizacion de métodos de medicion, de forma que pueda ser replicable en otros estudios. Las
variables subjetivas, por su lado, utilizan métodos disefiados especificamente para el area de
estudio, por lo que no siempre son replicables en otros estudios. Consecuentemente, la mayor parte
de los estudios de caminabilidad utilizan variables objetivas, con el fin de establecer metodologias

que se puedan replicar en otros casos de estudio.

Las medidas objetivas suelen comprender aquellas caracteristicas de las vias en si mismas. Se
utilizan, principalmente, datos estadisticos a nivel de censo (cifras de poblacion, tipos de uso del
suelo, etc.) en combinacion con caracteristicas geogréaficas: red de calles, blogues de ciudades, etc.
(Cambra, 2012). Estas medidas tienden a evaluarse a través de auditorias o SIG, siendo este ultimo
el método méas recomendado en los ultimos afios, por la ventaja de confiabilidad que representa
frente a las auditorias (Maghelal y Capp, 2011). Asi mismo, la facilidad del manejo de datos que
permiten los SIG, los convierte en la herramienta adecuada para este tipo de estudios. EI método
de expresién de los resultados suele ser un indice de caminabilidad, calculado con los datos
recolectados.

En contraste, las medidas subjetivas hacen referencia a las percepciones personales de los
peatones, por lo que se conocen también como medidas perceptivas. Son elementos tangibles que,
directa o indirectamente, afectan la calidad del entorno para caminar, a través de la percepcion y
las sensaciones experimentadas por cada usuario (Ewing y Handy, 2009). Suelen evaluarse a través

de la aplicacion de encuestas, con el fin de recabar las opiniones de los usuarios.

El uso de un solo tipo de medidas (objetivas o subjetivas) puede llevar a resultados erréneos. Por
un lado, el uso de Unicamente medidas subjetivas tiende a resultar en sobreestimaciones o
subestimaciones de los valores, por tanto, los estudios meramente cualitativos tienen una alta

probabilidad de resultados sesgados (Christopoulou and Pitsiava-Lationopolou, 2012 en Cambra,
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2012). Con relacion a las medidas objetivas del medio construido, segun Gehl et al. (2016) indican

que podrian no representan completamente el entorno al que estan expuestos los individuos.

2.2. Revisién y andlisis de la informacion

Es imprescindible una revision bibliografica para poder comprender con mayor profundidad los
principales enfoques que existen en el estudio de la caminabilidad, asi como los principales

atributos considerados dentro de cada enfoque y las variables del medio construido que los definen.

Este proceso estructurado, que tiene por objeto llevar a cabo la revision y analisis de referencias
bibliogréaficas, consta inicialmente de establecer los criterios de seleccidon de referencias para
posteriormente realizar la busqueda de palabras claves en las distintas fuentes de informacion. Por
ultimo, se analizan aspectos como: el ambito geografico, lo cual incide en la cultura de los
investigadores; las fechas de publicacion de los articulos, que garantiza la actualizacion de la

informacidn expuesta, entre otros.

Dicha revision constd de dos fases. En la primera, mas general, se evaluaron los enfoques de
medicidn existentes a la hora de investigar la caminabilidad y se clasificé la bibliografia consultada
de acuerdo con el enfoque de medicién predominante en cada estudio. Posteriormente, en la
segunda fase se profundizd en las referencias mas destacadas de cada caso, identificando

respectivamente las variables evaluadas y el instrumento empleado.

2.1.1. Criterios de seleccion de referencias

Para la recoleccidn y seleccion de referencias que permitiese el estudio de los diferentes aspectos

a tratar sobre las medidas de la caminabilidad, se consideraron como criterios:

1.- Areas de conocimiento afines al enfoque de esta investigacion: Planificacion urbana,

transporte, salud publica, disefio urbano.
2.- Intervalo temporal de 25 afios, a fin de priorizar las referencias mas recientes.
3.- Idiomas: inglés, espafiol y portugués.

4.- Palabras claves.



Tabla 2.1 Variables consideradas para la seleccion de referencias. Elaboracion propia.

Area de investigacion

Mowilidad, transporte, salud publica, disefio urbano

Intervalo temporal

1994-2019

Palabras claves

Peaton, pedestrian, movilidad peatonal, pedestrian mobility

Viajes a pie, caminar, marcha a pie, active transport, walking trips,
walking, walking conditions

Physical environment, built environment, caminabilidad, walkeability

Pedestrian behavior, comportamiento peatonal, travel behavior

medidas de caminabilidad, walkcability measures, wallcability score,
assessment tool.

wallcability index, indice de caminabilidad, nivel de servicio, level of
service.

percepcion del peaton, percieved needs, calidad del servicio, quality
of service, pedestrian satisfaction

conmmumnity review, survey tool

2.1.2. Fuentes de informacion
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Las fuentes de informacion utilizadas incluyen tanto fuentes de acceso libre como revistas de

acceso restringido (Journal of the American Planning Association, Journal of Urban Design,

Journal of the Transportation Research Board, Elsevier Ltd, entre otras).

Aplicando los criterios de seleccién y consultando las fuentes de informacion mencionadas, la

revision dio como resultado un total de 43 referencias (ver Tabla 2.2). De dicha revisién el 58% de

las referencias tratan sobre medidas objetivas, el 30% sobre medidas perceptivas, y el 12% hace

referencia a ambos enfoques de medicion, como se observa en la Figura 2.1. Esto es, de las 43

referencias tan s6lo 5 hacen una evaluacion integral de la caminabilidad, al realizar mediciones

cuantitativas y cualitativas.

Tabla 2.2 Referencias seleccionadas. Elaboracion propia.

MEDIDAS
Autor Estudio Afo Pais o o Instrumento
Objetivas  Subjetivas
Walkability research tools — variables
Ablev. S collection methodology. Christchurch: Land 2006 Nueva - Auditoria,
Yo Transport NZ and Abley Transportation Zelanda Encuesta

Consultants Ltd. 65pp.
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Abley, S, "Predicting Walkability: Technical Report™ 2011 Nueva - Auditoria,
Turner, S. New Zealand Transport Agency Zelanda Encuesta
Adams,
gﬂ'?{ésy?n‘ "Validation of the Neighborhood
S;'i’llis JlF” Environment Walkability Scale (NEWS) Califronia
R Items Using Geographic Information 2009 ' * Encuesta, GIS
Patrick, K., " I of Phvsical Activi d EEUU
Frank. LD Systems" Journal of Physical Activity an
' 7" Health 6 (Suppl. 1): 113-123.
Norman,
GJ.
“Using GIS to measure walkability: a case
study in New York City”, Thesis of the
Agampatian, School of Architecture and the Built 2014 NYC, - GIS
R. Environment (ABE), Urban Planning and EEUU
Environment, Geodesy and Geoinformatics,
Stockholm.
To walk or not to walk? The hierarchy of
walking needs. Environment and Behavior, i
Alfonzo, M. 37 (6), 808-836. DO 2005 _
10.1177/0013916504274016
"Walking as a Local Transport Modal Adelaide
Allan, A. Choice" World Transport Policy & Practice 2001 Australial * GIS
7 (2): 44-51.
Brownson, R
C, Chang, J.
J., Eyler, A.
A, Measuring the environment for friendliness
Ainsworth,  toward physical activity: a comparison of
B.E., the reliability of 3 questionnaires. American 2004 EEUU Encuesta
Kirtland, K. Journal of Public Health, 94(3), 473-483
A., Saelens,
B.E., &
Sallis, J. F.
"Pedestrian Accessibility and Attractiveness
Indicators for Walkability Assessment" Lisboa, -
Cambra, P. Tesis (M.Sc. Urbanismo e Ordenamento do 2012 Portugal Encuesta, GIS
Territdrio) Técnico Lishoa.
"Applying GIS in Physical Activity
Cerin. E Research: Community ‘Walkability’ and
Leslié E Walking Behaviors" In: Lai P.C., Mak Adelaide
T A.S.H. (eds) GIS for Health and the 2007 . * GIS
Owen, N., . . Australia
Bauman. A Environment. Lecture Notes in
""" Geoinformation and Cartography. Springer,
Berlin, Heidelberg
Cerin, E, "Neighborhood environment walkability
Saelens, scale: Validity and development of a short
B.E., Sallis, L . . 2006 Encuesta
form". Medicine and Science in Sports and
JF., and Exercise, 38, 1682-1691 EEUUY
Frank, L.D T Canada
“Travel demand and the three Ds: Density,
Cervero, R., . . . .
diversity, and design.” Working Paper, e
and . . Califronia,
Institute of Urban and Regional 1996 Encuesta
Kockelman, . . . EEUU
K Development, Univ. of California at
' Berkeley, Berkeley, Calif.
Cervgro, R., "Influences of Built Environments on
Sarmiento, - -
Walking and Cycling: Lessons from .
0., Jacoby, Bogota, -
Bogota 2009 ! Encuesta, GIS
E., Gomez, . . Colombia
. International Journal of Sustainable
L., Neiman,

A

Transportation 3 (4). 203-226
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Chiang, Y.-  "Measuring Neighborhood Walkable
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L. Health 2017, 14, 593.
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Objetivas = Subjetivas = Ambas medidas

Figura 2.1 Medidas de la caminabilidad en los estudios consultados. Elaboracion propia.

Por otro lado, en la Figura 2.2, se evidencia el aumento destacado de interés por los investigadores
sobre el desarrollo de instrumentos de medicion de la caminabilidad a partir del 2004-2008, periodo
en el cual se desarrollo el 35% de las referencias consultadas. Ademas, se observa que se ha
mantenido el auge hasta la fecha al desarrollarse el 23% en el periodo 2009-2013, y el 28% de los

estudios en los ultimos cuatro afios, lo que se traduce en disponibilidad de informacion actualizada.
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Figura 2.2 Referencias analizadas por periodo temporal. Elaboracion propia.

Luego, al revisar los casos de estudios presentes en las referencias, se observa que el desarrollo de
instrumentos de evaluacion se ha centrado en un pequefio nimero de paises (ver Figura 2.3),

encabezados por Estados Unidos, donde se desarrollan 22 de los estudios consultados, seguido por
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Australia, con 5 de los estudios, Nueva Zelanda y Portugal, con 3 estudios cada uno, y, por ultimo,

algunos casos aislados en Europa Occidental, Sudamérica y Asia.

Referencias

Figura 2.3 Ubicacidn geogréafica de los casos de estudio consultados. Elaboracion propia.

Finalmente, es primordial destacar que, de las referencias analizadas, solo dos son sudamericanas,
demostrando la gran falta de investigacion y desarrollo de instrumentos de medicion que
consideren las caracteristicas propias de la region, y mas especificamente del pais. Esto represento
un reto para esta investigacion, debido a la gran brecha existente en términos de disefios de ciudades
y sus sistemas de planificacion urbana entre Latinoamérica y paises del primer mundo como

Estados Unidos y Australia.

2.3. Poblaciones consultadas en los estudios de la caminabilidad

El estudio de la caminabilidad ha abarcado diversos tipos de seleccion de la poblacion de estudio.
Usualmente se centran en poblaciones residentes en las areas de estudio. Asi mismo han
prevalecido los estudios de las poblaciones vulnerables, esto es, nifios y adultos mayores. Sin
embargo, la poblacion empleada ha sido seleccionada para el estudio en muy escasas
investigaciones. A continuacion se expone una tabla resumen de las referencias consultadas donde

se sefiala la poblacion de estudio seleccionada.

Tabla 2.3. Poblacion estudiada en las referencias seleccionadas. Elaboracion propia.

Autor Afo Instrumento Poblacion objetivo
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Auditoria .

Abley, S. 2006 ! No aplica
y Encuesta P

Abley, S., Turner, . 2011 Auditoria, Personas en edad productl.va, sin ningun tipo

Encuesta de discapacidad.
Adams, M.A., Ryan, S., Kerr, J., Sallis, . .
1.F., Patrick, K., Frank. L.D., Norman, 2009 Encuesta, 878 hombres y mujeres, con hijos de entre 10
G.J GIS y 16 afios.
Agampatian, R. 2014 GIS No aplica
Alfonzo, M. 2005 - No aplica
Allan, A. 2001 GIS No aplica

Personas de 18 afios 0 més, residentes de
Brownson, R C, Chang, J. J., Eyler, A. : . ' 0
A., Ainsworth, B. E., Kirtland, K. A., 2004 Encuesta E::gd(;): ;ﬂgojrgzzgsn en;?lég&ngg g:)ggf
Saelens, B. E., & Sallis, J. F. y
rurales.

Encuesta, :

Cambra, P. 2012 No aplica
GIS
Cerin, E., Leslie, E., Owen, N., Residentes de Adelaide, de edades entre 20 y
2007 GIS ~ ) o .
Bauman, A. 65 afios, capaces de caminar sin asistencia.
Cerin, E., Saelens, B.E., Sallis, J.F., and 1286 adultos, con edades entre 18 y 65 afios,
Frank, L.D 2006 Encuesta residentes del condado de King, Washington.
Cervero, R., and Kockelman, K. 1996  Encuesta No aplica
Cervero, R., Sarmiento, O., Jacoby, E., 2009 Encuesta, 300 adultos de 18 afios 0 mas, residentes en
Gomez, L., Neiman, A. GIS Bogota desde hace un afio o0 més.
. . . . S 90 adultos de 18 afios 0 mas, entre residentes
Chiang, Y.-C.; Sullivan, W.; Larsen, L. 2017 Auditoria y poblacién flotante
Day, K., Boarnet, M., Alfonzo, M., & .
Forsyth, A. 2006  Encuesta No aplica
Dixon, L.B. 1996  Auditoria No aplica
Nifios de 5 a 11 afios y sus familias,

Duncan, D.T., Aldstadt, J., Whalen, J., 2011 GIS residentes de areas metropolitanas de Estados

Melly, S.J., Gortmaker, S.L.

Unidos.
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Grupos focales con nifios jovenes y sus

Evans, G. 2009 Auditoria, padres, re5|den,tes, empleados, y_a_ldultos
GIS mayores del area. No se especifica la
cantidad de participantes.
Auditoria 10 expertos de planificacion y disefio urbano,
Ewing, R. and Handy, S. 2009 E t ' de diferentes disciplinas y con distintas
ncuesta orientaciones.
Grupos 23 participantes, residentes de la region de
Ferrer, S., Ruiz, T., & Mars, L. 2015 Valencia, mayores de 30 afios, ingenieros
focales civiles
Personas que seleccionaron viajes a pie en un
Flérez, J.; Muniz, J. & Portugal, L. 2014  Encuesta primer cuestionario, de un total de 1095
encuestados.
Frank, L.D., Sallis, J.F., Conway, T.L., .
Chapman, J., Saelens, B.E., Bachman, 2006 Encuesta, 1228 adultos_, remdentgs del condado de
W. GIS King, Washington.
Frank, L.D., Schmid, T.L., Sallis, J.F., 2005 Encuesta, 523 personas de entre 20 y 70 afios,
Chapman, J., Saelens, B.E. GIS residentes de Atlanta.
Gallin, N. 2001  Auditoria No aplica
Encuesta, 2650 adultos de entre 19 y 65 afios,
Gebel, K., Bauman, A. 2009 GIS residentes de Adelaide.
Gobierno de la Ciudad Auténoma de 2014 Auditoria, No aplica
Buenos Aires GIS P
Goncalves, A.B., Cambra, P., Moura, F. 2014 GIS No aplica
Auditoria,
Gorrini, A., & Bertini, V. 2018  Encuesta, No aplica
GIS
Kim, S. Park, S., & Lee, J. S. 2014 Auditoria, 83291 encuestgdos de 15 afios 0 mas en la
Encuesta ciudad de Sedul.
Krambeck, H. 2006 Auditoria, No aplica
Encuesta
Landis, B.W., Vattikuti, V.R., ~ .
Ottenberg, R.M., McLeod, D.S., 2001 Auditoria /0 Personas de entre 13y 69 afios, residentes
de Pensacola, Florida.
Guttenplan, M.
Lee, S., & Talen, E. 2014  Auditoria No aplica
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Leslie, E., Butterworth, 1., Edwards, M. 2006 GIS No aplica

Leslie, E., Saelens, B., Frank, L., Owen,
N., Bauman, A., Coffee, N. & Hugo, G.,

289 adultos, entre 40 y 60 afios, 140

2005 Encuesta residentes de Norwood y 149 Hawthorndene

Moudon, A.V., Lee, C., Cheadle, A.D.,
Garvin, C., Johnson, D., Schmid, T.L., 2006
Weathers, R.D., Lin, L.

Encuesta, 628 adultos, residentes del condado de King,
GIS Washington.

14 expertos locales en movilidad peatonal y
17 actores involucrados, separados en cuatro
grupos (nifios, adultos, adultos mayores,
movilidad reducida)

Moura, F., Cambra, P., Gongalves, A.B. 2017  Auditoria

Un minimo de 5 personas de edades a partir
de 13 afios, divididos en 4 grupos: sin
NZ Transport Agency 2010 Encuesta discapacidad, discapacidad de movimiento,
discapacidad visual, discapacidad de
movimiento y visual.

Auditoria,

Park, S. 2008 GIS

No aplica

Saelens, B.E., Sallis, J.F., Black, J.B., 107 adultos residentes de 2 urbanizaciones,

2003 Encuesta

and Chen, D. con edades entre 18 y 65 afios
gfeiner, R., Bond, A., Miller, D., Shad, 2004  Auditoria No aplica

Tal, G., & Handy, S. 2012 GIS No aplica

Tsiompras, A.B., Photis, Y. 2017 GIS 871 personas en G{gc;z%g: edades a partir de
Yin, L. 2017 GIS No aplica

Consecuentemente con lo observado en la Tabla 2.3, es notable la escasez de estudios basados en
la poblacién empleada. Por ello, la presente investigacion busca estudiar dicha poblacion, con el
fin de aportar una vision diferente de la caminabilidad a partir de la percepcion de una poblacién
flotante que, a pesar de no residir en el area de estudio, pasa la mayor parte de sus dias alli y realiza
diversas actividades en el sitio. Ambos factores avalan la pertinencia de la opinion de la poblacion

empleada sobre el lugar de estudio. Asi mismo, cabe destacar que no fue consultada bibliografia
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relacionada a poblaciones vulnerables debido a que las caracteristicas de esas poblaciones distan
mucho del resto de los grupos de la poblacion, y el guiarse de dichas investigaciones podria

comprometer el debido desarrollo de este estudio.

2.4. Metodologias e instrumentos para medir la caminabilidad

Los instrumentos para medir la caminabilidad tienen como objeto evaluar la relacion entre los
elementos del medio construido y el comportamiento de los peatones haciendo énfasis en analisis
objetivos de macro atributos como la conectividad, proximidad, densidad y mixtura de usos
(Mantri, 2008). Dicha evaluacion, de acuerdo con Cambra (2012), se ha realizado utilizando varios
instrumentos como: herramientas de auditoria, listas de verificacion, inventarios, escalas de nivel
de servicio, encuestas, cuestionarios, e indices. Sin embargo, a pesar de la existencia de diversas
herramientas con operacionalizacion distinta, su utilidad dependerd de los objetivos de la
investigacion y del enfoque de medicion adoptado. A continuacion, una breve explicacion de
diversos métodos encontrados en la bibliografia consultada, con sus respectivos instrumentos de

evaluacion:

2.4.1. Auditorias

Las auditorias miden la cantidad de elementos del medio construido que incentivan o desalientan
la caminata en las comunidades (Maghelal y Capp, 2012). Auditores entrenados llevan a cabo una
revision detallada de elementos como las aceras, dispositivos reductores de velocidad, asistencia
para los cruces viales, y otros elementos del disefio de las vias (Aghaabbasi et al., 2016). En la

Tabla 2.4, se tiene un resumen de las distintas auditorias identificadas.
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Tabla 2.4 Auditorias para la medicién de la caminabilidad. Elaboracion propia.

Instrumento Autor A Nr.o e Variables
Variables
(1)Intersecciones, (2) Caminos alternos, (3) Graffitis, (4) Carros o casas abandonadas, (5)
Chiang, Y.-C,; Volumen Peatonal, (6) Seguridad del entorno, (7) Volumen Vehicular, (8)Seguridad Vial, (9)
Auditoria  Sullivan, W ; 2017 27 Sefializacion Vial, (10-15) estética, (16-18) Calidad de la acera, (19-21) Barreras fisicas y
Larsen, L. obstéculos, (22-24) Mobiliario urbano, (25) Rampas de accesibilidad, (26) paradas de autobds,
(27) Sefializacion
Auditoria  Divon, LB. 1996 5 (1) existencia de red peatonal, (2) (?onflictos, 3) .M_obiliario urbano, (4) Nivel de servicio
vial, (5) mantenimiento
(1) ancho de acera, (2) calidad de la superficie, (3) obstrucciones/km, (4) oportunidades
Auditoria  Gallin, N. 2001 10 de cruce,. 4 eIemenFos de apoyo, (5) conectividad, (6) entorno del segmentq, 7
potencial de conflicto vehicular, (8) volumen peatonal, (9) mezcla de usuarios
(peaton,ciclista, etc), (10) seguridad personal
Landis, B.W.,
Vattikuti, V.R,, (1) presencia de acera, (2) ancho de acera, (3) Buffer de amortiguamiento, (4) Presencia
Auditoria Ottenberg, 2001 10 de barreras en el area del buffer, (5) Presencia de estacionamiento paralelo, (6) ancho de
R.M., McLeod, la calzada, (7) Volumen vehicular, (8) Velocidad vehicular, (9) Diversidad de vehiculos
D.S, motorizados, (10) Volumen y frecuencia de entradas de estacionamientos
Guttenplan, M.
(1)Intersecciones, (2) Caracteristicas de la calle, (3) Usos del suelo generales, (4) Otros
o Lee. S. & usos del suelo, (5) Barreras, (6) Aceras, (7) Cruces, (8) Arbolado, (9) Edificaciones, (10)
Auditoria Tale;n ‘E 2014 17 Otras caracteristicas de las edificaciones, (11) Garages de casa (12) Estacionamientos,
T (13) Entradas a estacionamientos, (14) Mantenimiento, (15) Autopistas, (16) Elementos
del transito, (17) otros elementos del segmento
(1) Infraestructura peatonal, (2) Direccionalidad de la via, (3) Red peatonal accesible, (4)
Diversidad de uso, (5) ancho de area caminable, (6) Comercios y servicios diarios, (7)
Moura, F., percepcion de vigilancia por los peatones, (8) calidad del pavimento, (9) lugares de
. Cambra, P., encuentro, (10)Existencia o visibilidad de
Auditoria Gongalves, 2017 1 lugares generadores de viaje, (11) horas de servicio, (12)Existencia o visibilidad de
A.B. hitos, (13) toponimia de las calles, (14) seguridad vial, (15) ubicacion de cruces
peatonales, (16) Ejecucion de regulaciones peatonales, (17) Existencia de estandares de
disefio
Steiner, R., . . .
o Bond. A. (1) numero d.e manzanas, (2) longitud del segmentq, 3) nurnero.de m_tersecmones, (€)
Auditoria Miller’ D, 2004 6 proporcion de segmento-nodo, (5) densidad vial, (6) direccionalidad de rutas
Shad ’P v peatonales

2.4.2. Sistemas de Informacidén Geografica

Segun Environmental Systems Research Institute (ESRI, 2017), un Sistema de Informacién

Geografica (SIG) integra informacion espacial y de atributos, de manera que relaciona la

informacidn de donde esta algo y qué es ese algo. De esta manera, los SIG permiten expresar la

informacién de bases de datos de forma georreferenciada (mapas, planos) para su mejor

entendimiento. Un SIG permite visualizar, analizar e interpretar datos para comprender relaciones,

patrones y tendencias. De acuerdo con Leslie et al. (2005), la informacion disponible en SIG puede

utilizarse como guia y apoyo para decisiones de planificacion urbana para aumentar la caminata en

las comunidades.
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Instrumento Autor Afio VI;Irric;\glee s Variables/Indices
Agampatian (1) Densidad de viviendas, (2) diversidad, (3)
GIS R ' 2014 6 conectividad, (4) proximidad, (5) amabilidad ambiental,
] (6) densidad comercial
W I(Iflg'l't Allan. A 2001 5 (1) indice de distancia de permeabilidad caminable, (2)
aln(?e)l(l y an, A. indice de tiempo de permeabilidad caminable.
Egsr:?e: EE (1) Densidad de viviendas, (2) conectividad vial, (3)
GIS Owen' N” 2007 4 densidad comercial, (4) mezcla de usos del suelo
Baumén,.:A. (entropia).
Duncan. D.T (D) _densidad comercial, (_2) densidad de servicios, _(3)
Aldstad:[ J' B densidad a centros edycatlyos y.culturale.s, (4) densidad
Whalen ’J B de parques, (5) direccionalidad media de rutas
GIS Melly SJ 2011 11 peatonales, (6) densidad de intersecciones, (7) cul-de-
Gortm7ak.ef’ sacs, (1_3) limite de velgcidad pr_omedio, (9) densidgd de
SL ' autopistas, (10) densidad de viviendas, (11) densidad
o poblacional.
(1) conectividad de rutas, (2) cobertura de transporte
publico, (3) integracion de la red, (4) variedad de usos,
(5) densidad residencial, (6) cobertura de actividades, (7)
Goncalves disponibilidad de infraestructura peatonal, (8) sentido de
AB ' localidad, (9) capacidad de la via, (10) proporcion de
GIS Céﬁbra P 2014 22 vias peatonales, (11) continuidad de la red peatonal, (12)
Moura F ! ancho de la acera, (13) mobiliario, (14) arborizacién,
e (15) proteccion climética, (16) iluminacién, (17)
edificios cercados, (18) fachadas, (19) conflictos viales,
(20) buffer de seguridad, (21) mantenimiento de las
aceras, (22) limpieza de las aceras.
Leslie, E.,
GIS Butterworth, 2006 4 (1) Densidad de viviendas, (2) conectividad vial, (3)
I., Edwards, mezcla de usos del suelo, (4) densidad comercial.
M.
(1) Largo promedio de manzana, (2) area promedio de
manzana, (3) perimetro promedio de manzana, (4)
densidad de manzana, (5) densidad de intersecciones, (6)
Tal G. & porcentaje de intersecciones de 4 sentidos, (7) densidad
GIS Har,1 dy”S 2012 13 de vias, (8) proporcion de intersecciones conectadas, (9)
e proporcién de segmentos-nodos, (10) porcentaje de
grilla, (11) porcentaje de manzanas de cuatro lados, (12)
direccionalidad de las rutas peatonales, (13) distancia
caminable a actividades.
Tsiompras (1)dc?nec:ivi?§)d de I:_;\ re_zg %eatgnal_, 2 Er;e;z(;:la dg udsos
. el suelo, (3) proximidad a destinos, ensida
GIS ¢B Phots, 2017 5 poblacional, (5) caracteristicas de caminos

problematicos.
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(1) NUmero de peatones, (2) proporcion de edificios
histéricos, (3) areas recreacionales, (4) restaurantes al
aire libre, (5) edificios con siluetas no rectangulares, (6)
nivel de ruido, (7) edificios con identificadores, (8)
proporcion de muros, (9) vista del cielo, (10) lineas de
vision, (11) mobiliario urbano, (12) proporcion de
primeros pisos con ventanas, (13) altura de las
edificaciones, (14) proporcion de edificaciones con usos
activos, (15) namero de edificaciones, (16) nimero de
colores dominantes de las edificaciones, (17) nimero de
colores para acentuar, (18) nimero de piezas de arte
publico.

GIS Yin, L. 2017 18

2.4.3. Encuestas y cuestionarios

Las encuestas son una técnica de investigacion que recopila y analiza los datos de una muestra
representativa de una poblacion mas amplia (Garcia Ferrando, 1993). Consisten en reconocer el
punto de vista de los usuarios en cuanto al entorno caminable (Cambra, 2012). Se basan en
cuestionarios de evaluacion que describen tanto el medio construido percibido, asi como las

sensaciones del peatdn en cuanto a su entorno (Aghaabbasi et al., 2016).

Tabla 2.6 Encuestas para la medicion de la caminabilidad. Elaboracion propia.

Instrumento Autor Ao Nr_o de Variables
Variables

Brownson, R C, Chang, J.
J., Eyler, A. A., Ainsworth,
Encuesta  B.E., Kirtland, K. A,, 2004 - Aquellas descritas en el NEWS
Saelens, B. E., & Sallis, J.
F.

(1) densidad residencial; (2) proximidad a
usos del suelo no residenciales, como
restaurantes y tiendas minoristas (mezcla de
uso— diversidad), (3) facilidad de acceso a
usos no residenciales (uso mixto de tierras,
2006 8 acceso), (4) conectividad en la calle, (5)
instalaciones para caminar / andar en
bicicleta, como aceras y senderos para
peatones / bicicletas, (6) estética, (7)
seguridad del tr&fico peatonal, (8) seguridad
delictiva.
(1) densidad poblacional, (2) densidad de
empleo, (3) accesibilidad al empleo, (4)
Cervero, R., and entropia, (5) mezcla vertical, (6) intensidad
1996 10 . L
Kockelman, K. comercial, (7) proximidad a usos
comerciales, (8) calles, (9) provisiones de
peatones y ciclistas, (10) disefio del sitio

Cerin, E., Saelens, B.E.,

Encuesta  sallis, J.F., and Frank, L.D

Encuesta




Day, K., Boarnet, M.,

(1) Usos del suelo (tipos, intensidades,
destinos), (2) presencia de aceras, (3) calidad
de acera, (4) barreras naturales, (5)
dispositivos de ayuda vial , (6)
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Encuesta 2006 15 Estacionamientos, (7) limites de velocidad,
Alfonzo, M., & Forsyth, A. (8) condiciones de la via, (9) dispositivo
reductores de velocidad, 10) lluminacion,
(11) Vigilancia, (13) Estética, (14) atractivo,
(15) presencia de arboles
(1) informacion del usuario, (2) origen del
; ) . viaje, (3) modo del viaje, (4) rapidez, (5)
Encuesta ELC;:EZ;"LMW'Z’ )& 2014 9 proximidad, (6) conveniencia, (7) evasién de
gal, L. la confusion, (8) diversion grupal, (9)
limitaciones de estacionamiento
Leslie E. Saelens. B (1) Densidad residencigl, (2) Diversidad de
Frank' L" Owen N B uso, (_3)_ acceso a.dlversos usos, (4)
Encuesta Baum:';m.’ A Co%fee;’ N. & 2005 8 cqnectlwdad, (5) mfraestruc.tura para
Hugo G, N T caminar, (6) estética, (7) seguridad ante el
T crimen, (8) seguridad vial
Encuesta (1) Seguridad vial, (2) seguridad ante caidas,
Community (3) Retrasos, (4) Direccionalidad, (5)
Street NZ Transport Agency 2010 9 Obstaculos, (6) Variables del transito, (8)
Reviews variables de ingenieria, (9) Variables del
(CSR) medio construido
(1) tipo de residencias en el vecindario, (2)
Encuesta tiendas, facilidades y otros servicios en el
Neighborhood vecinda(ic.J, 3) caracteristicgs sobre el acceso
Environment al servicio, (_4) Caracterl's_tlcas de las galles
Walkabilit 2003 9 del vecindario, (5) Espacios para caminar y
y manejar bicicleta, (6) alrededores del
Scale vecindario, (7) seguridad vial, (8) seguridad
(NEWS)  saelens, B.E., Sallis, J.F.. ante el crimen, (9) satisfaccion respecto al

Black, J.B., and Chen, D.

vecindario

De la multiplicidad de estudios con encuestas expuestos anteriormente, destacan dos: NEWS y

CSR, principalmente por su reconocimiento mundial. Aghaabbasi et al. (2016) afirman que la

encuesta comUnmente usada para evaluar la caminabilidad es Neighborhood Environment

Walkability Scale (NEWS), esta posee 98 preguntas en su version extendida y 68 preguntas en su
version resumida (NEWS - A) y fue desarrollada por Saelens et al. (2003). Weiss et al. (2010)

afirman que, a diferencia del resto de los otros instrumentos de encuestas que recolectan la

percepcion del peatén, NEWS posee una fuerte fiabilidad y validez. Las secciones que contempla

son: Densidad residencial, proximidad a las tiendas e instalaciones, acceso percibido a destinos,

conectividad de la red de vias, instalaciones para peatones y ciclistas, la estética y la seguridad vial

y ante el crimen.
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En cuanto a Community Street Review (CSR), fue desarrollada por Abley (2007) para New
Zealand Transport Agency (NZTA), a partir del modelo desarrollado en Reino Unido: DIY
community street audits (Living Streets 2002), y combinado con un sistema de ranking numérico.
CSR incluye no solo una auditoria cualitativa por parte del consumidor, sino también un ranking
cuantitativo. Consta de 5 secciones: informacion general, caracteristicas del segmento de calle,
caracteristicas de los cruces, guia de las caracteristicas, y caracteristicas del encuestado. Recopila
informacidn en términos de seguridad, la funcionabilidad del espacio peatonal, la facilidad de
cruce, los efectos del disefio urbano, entre otros factores relevantes. En el 2010 NZTA publicé una

guia para su desarrollo y aplicacion.

2.4.4. Grupos Focales

Los grupos focales son entrevistas colectivas y semiestructuradas, que buscan captar la percepcion
de los individuos (Hamui-Sutton y Varela, en Morales, 2018). Para Ferrer y Ruiz (2017), esta
metodologia permite obtener gran cantidad de datos en un tiempo relativamente corto, ya que
genera informacién proveniente de la sinergia de la interaccién del grupo, lo que deriva en datos

mas sustanciosos que los obtenidos entrevistas individuales.

2.4.5. Combinacién de instrumentos de medicién

Ya entendidos y ejemplificados los principales métodos de medicidén de la caminabilidad, es
importante sefialar que diversos estudios emplean mas de un instrumento durante el desarrollo de
su investigacion, sin que esto vaya directamente relacionado con el uso de ambos enfoques de
medicion. Las investigaciones con multiples instrumentos otorgan una evaluacion mas integral de
la caminabilidad, lo que se traduce en resultados mas correspondientes a la realidad del sector

estudiado.
A continuacion, se presenta la tabla con las referencias consultadas.

Tabla 2.7 Combinacion de instrumentos para la medicion de la caminabilidad. Elaboracion propia.



Instrumento Autor Afio Variables Nro
Auditoria: Community Variables fisicas (segmento y cruce): elementos en el entorno que generalmente no
Street Audit cambia, como el ancho del sendero, obstaculos permanentes y rampas. Variables
. . Abley, S. 2006 - . . 51
Encuesta: Community operacionales (segmento y cruce): aspectos del entorno que flucttan, como el volumen
Street Reviews (CSR) del tréfico, clima y riesgos temporales al caminar
Auditoria: Community Variables fisicas (segmento y cruce): elementos en el entorno que generalmente no
Street Audit _ pbley, S., Turner, . 2011 cambla, como el ancho del sendero, obstaculos permanentes y rgmpas. Variables 51
Encuesta: Community operacionales (segmento y cruce): aspectos del entorno que flucttan, como el volumen
Street Reviews (CSR) del tréfico, clima y riesgos temporales al caminar
Encuesta: NEWS, IPAQ /92ms: M-A., Ryan, S., Kerr, J., Variables de NEWS e IPAQ,
Sallis, J.F., Patrick, K., Frank, 2009 - . S -
GIs Accesibilidad desde/hacia una actividad dada
L.D., Norman, G.J.
(1) conectividad de la red, (2) presencia y cobertura del transporte publico, (3)
Encuesta: Walkability integracion de la red, (4) Mezcla de usos, (5) Densidad residencial, (6) Presencia y
Assessment Cambra, P. 2012 cobertura de actividades esenciales, (7) Disponibilidad de infraestructura peatonal, (8) 11
GIS Presencia y cobertura de puntos de convivencia, (9) Sentido de localidad, (10) capacidad
vial, (11) proporcion de calles peatonales
Cervero, R., Sarmiento, O., (1) densidad poblacional, (2) densidad de empleo, (3) accesebilidad al empleo, (4)
Encuesta, GIS Jacoby, E., Gomez, L., Neiman, 2009 entropia, (5) mezcla vertical, (6) intensidad comercial, (7) proximidad a usos 10
A comerciales, (8) calles, (9) provisiones de peatones y ciclistas, (10) disefio del sitio
(1) Acceso a edificaciones. (2) Ancho de la acera. (3) Ventanas. (4) Retiro de frente. (5)
Auditorfa: Street Design Cercas. (6) Cercas verdes. (7) Paredgs. (8) Callejones. (9) Uso del suelo.'(lo) NUmero
Audit Evans. G 2009 de plantas. (11) Alrededores comerciales. (12) Paredes en blanco. (13) Areas verdes. 2
. T (14) Barreras blandas. (15) Barreras duras. (16) Mobiliario urbano. (17) Estacionamiento.
(18) Graffitis, vandalismo. (19) Parcelas vacantes. (20) Ciclovia. (21) Ancho de la via.
(22) Espacios abiertos.
Variables fisicas: ancho de acera, ancho de calzada, volumen vehicular, copa de los

Auditoria, Encuesta: arboles, altura construida, volumen peatonal, clima

Urban design quality Ewing, R. and Handy, S. 2009 Variables de disefio: imaginabilidad, legibilidad, encerramiento, escala huamana, -
assessment and survey transparencia, conexion, complejidad, coherencia.

reaccion individual: (1) sensacion de confort, (2) seguridad, (3) nivel de interés
Frank, L.D., Sallis, J.F. N . . ]
Encuesta, GIS: ranx, » 2als, ' (1) carécteristicas del usuario, (2) conectividad de vias, (3) mezcla del uso del suelo, (4)
Walkability index Conway, T.L., Chapman, J., 2006 densidad de vivienda, (5) densidad comercial 5
Y Saelens, B.E., Bachman, W. ’
Encuesta, GIS: Franlf, L.D., Schmid, T.L., (1) caracteristicas del usuario, (2) conectividad de vias, (3) mezcla del uso del suelo, (4)
I Sallis, J.F., Chapman, J., 2005 5 o 4
Walkability index densidad de vivienda
Saelens, B.E.
(1) carécteristicas del usuario, (2) conectividad de vias, (3) mezcla del uso del suelo, (4)
El | I, K A 2 . L . . Lo
ncuesta, GIS Gebel, K., Bauman, 009 densidad de vivienda, (5) densidad comercial, (6) caminabilidad 6
. A_udltona_ ... Gobierno de la Ciudad Auténoma (1) Confort peatonal, (2) movilidad, (3) calidad ambiental, (4) usos del suelo, (5)
GIS: Indicador sintético . 2014 . 6
A de Buenos Aires atractores peatonales, (6) densidad peatonal
de caminabilidad
Utilidad (3: mezcla de usos del suelo, conectividad de vias, densidad comercial), confort
(5: tipo de pavimento, rampas para personas con discapacidad, ancho de aceras,
Auditoria, Encuesta, Gorrini, A, & Bertini, V. 2018 mobiliario, arbonzacno_n), segurnQad (6: sns}erpas _t%e vngllanc!a, iluminacion, ol?stacylos, 23
GIS reductores de velocidad, seméforos, sefializacion), atractivo (4: puntos de interés,
espacios publicos, areas verdes, sensacion de encerramiento), legibilidad (3: toponimia,
sitios de informacién, mapas disponibles).

Auditorfa, Encuesta (1) carécteristicas del usuario, (2) indice de diversidad, (3) densidad de intersecciones,
Pedestrian satisfaction Kim, S., Park, S., & Lee, J. S. 2014  (4) pendiente, (5) presencia de transporte publico, (6) caracteristicas de disefio, (7) 7
assessment and survey satisfaccion

(1) Proporcion de accidentes mortales, (2) conflicto modal en aceras, (3) seguridad en
cruces, (4) percepcion de seguridad ante el crimen, (5) comportamiento de los
conductores, (6) mantenimiento y limpieza de las aceras, (7) asistencia para personas con

Auditorfa, Encuesta  Krambeck, H. 2006 discapacidad, (8) mobiliario, (9) obstaculos permanentes y temporales, (10) disponibilidad 14

de cruces en vias principales, (11) recursos destinados a la planificacion para los

peatones, (12) directrices de disefio urbano relevantes, (13) politicas de seguridad para
peatones, (14) grado de interés plblico hacia la seguridad vial.

. Moudon, A.V., Lee, C., Cheadle, (1) carécteristicas del usuario, (2) caracteristicas del vecindario, (3) carcateristica de la
Encuesta, GIS: . L s .

. A.D., Garvin, C., Johnson, D., vivienda, (4) caracteristicas de las aceras y las manzanas, (5) caracteristicas de los
Neighborhood . 2006 . . . . . . L 9
. Schmid, T.L., Weathers, R.D., comercios en el vecindario, (6) lugares de comida, (7) equip educacionales, (8) oficinas,
Walkability Score .
Lin, L. (9) bancos

AUd.'m“a: St{r_vey of (1) caracteristicas de carreteras de acera a acera, (2)
walking conditions for caracteristicas de pasos peatonales, (3) caracteristicas de zonas de Buffer, (4)
transit user’s trip to the Park, S. 2008 P P ' y 7

station
GIS

caracteristicas de aceras, (5) caracteristicas de mobiliario urbano, (6) caracteristicas de
encerramiento y escala de la calle, (7) caracteristicas de edificaciones cercanas
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2.5. Estudios destacados sobre medicion de la caminabilidad

A continuacion, se presentan cuatro investigaciones que sirvieron de motivacién y referencia

metodologica para esta investigacion debido a que poseen enfoque mixto.

Tabla 2.8 Estudios destacados. Elaboracion propia

Autor Afio Pais Pais . .M:EDEAS_ . Instrumento
Objetivas  Subjetivas
i E t
Cambra, P. appy  Lisbe: Portugal * * feuesta.
Portugal = GIS
Cervero, B,
Sarmiento, O
T : Encuesta,
Tacoby. E. w0e  Bosot Colombia * * '
- Colombia GIS
Gomez, L,
Neiman, A
Gebel, K, . Adelaide, . ® " Encuesta,
Bauman, A. 2008 Australia Australia GIS
Moudon, AV,
Lee, C.,
Cheadle, AD
Garvin, C.. N Washington, . # . Encuesta,
Johnson, D, 2008 EEUU EELU GIS
Schmid TI.
Weathers,
ED. LinL.

Indicadores de accesibilidad y atractivo peatonal para la auditoria de la caminabilidad
(Cambra, 2012)

El estudio de Cambra (2012), en inglés Pedestrian Accessibility and Attractiveness Indicators for
Walkability Assessment, identifica indicadores apropiados de accesibilidad y atractivo, a través de
un analisis multicriterio y con la ayuda de analisis de redes en SIG. EI modelo resultante es aplicado
a tres casos de estudio, cada uno de una escala diferente: Lisboa, para la escala macro o de ciudad;
el sector de Bairro Alto, para la escala meso o de vecindario; y las calles de Bairro Alto, para la
escala micro o de calle. En este estudio, se evallan variables objetivas desde un enfoque
cuantitativo y cualitativo. Especificamente para el enfoque cualitativo realiza la evaluacion a traves
de la percepcién de los peatones, apoyando la premisa sobre la relevancia de la percepcion dentro

de la evaluacion de la caminabilidad.

Influencia de los entornos construidos en la caminata y el ciclismo: lecciones de Bogota
(Cervero et al., 2009)

A partir del estudio de Cervero et al. (2009), Influences of Built Environments on Walking and
Cycling: Lessons from Bogotéa en inglés, el cual se basa en el modelo de 5 dimensiones (0 5 Ds) o

atributos para la evaluacion del entorno construido, y un andlisis estadistico de las variables
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seleccionadas a una escala de vecindario dentro de la ciudad de Bogota, deriva la conclusion de
que la region geogréafica en donde se aplique un modelo puede cambiar sustancialmente los
resultados obtenidos, ya que el comportamiento de los peatones no es igual en todas las ciudades.
Asi mismo, es relevante para esta investigacion debido a que, a través de los resultados expuestos
en relacion al comportamiento de los bogotanos al caminar, es posible desempefiar metodologias
parecidas en el estudio de la poblacion caraquefia, ya que, como se describié anteriormente, la
mayor parte de los estudios de caminabilidad se han realizado en paises con caracteristicas muy

diferentes a la realidad venezolana.

Correlaciones de no-concordancia entre las medidas percibidas y objetivas de la
caminabilidad (Gebel et al., 2009)

El estudio de Gebel et al. (2009), en inglés Correlates of non-concordance between perceived and
objective measures of walkability, utiliza modelos de regresion para determinar correlaciones de
no-concordancia entre la caminabilidad calculada de forma objetiva y las percepciones ante los
atributos del entorno. Se hace uso de bases de datos en SIG y aplicacion de la encuesta NEWS.
Rescata la importancia de realizar una evaluacion tanto cuantitativa como cualitativa, para conocer
de manera integral el medio construido del caso de estudio, y establece que es de suma importancia
reconocer las causas que llevan a una no-concordancia de ambos tipos de medidas, para poder

dirigir las acciones y las soluciones de manera mas eficiente.

Definiciones operacionales de un vecindario caminable: visiones tedricas y empiricas
(Moudon et al., 2006)

La investigacion desarrollada por Moudon et al. (2006) en inglés Operational Definitions of
Walkable Neighborhood: Theoretical and Empirical Insights, revisa las teorias que definen los
barrios y ofrece un enfoque empirico para identificar atributos medibles y umbrales de vecindarios
transitables. A través de medidas objetivas del medio construido y analisis multivariables para
estudiar el comportamiento y percepcion de la caminata en el vecindario. En dicha investigacion,
Moudon et al. (2006) exponen la importancia de caracterizar el vecindario, entendido como
congregaciones significativas de personas con intereses comunes, ya que son unidades espaciales
clave de intervencion, planificacion y organizacion para el desarrollo institucional y de

capacidades.
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Sin embargo, este estudio, al igual que la mayoria de las investigaciones en el ambito de la
caminabilidad, sélo toman en cuenta las percepciones de los residentes y de los encargados de
formular politicas publicas, obviando a la poblacién flotante que, en muchos casos, es mayor a la
residente. Por tanto, es necesario realizar estudios que evallen también la percepcion de la
poblacion no-residente, como por ejemplo la poblacién empleada, la cual puede ser evaluada a

través de los mismos instrumentos con las modificaciones pertinentes.

2.6. Variables que definen la Caminabilidad

Ya comprendido como se lleva a cabo el estudio de las variables del medio construido que
permiten evaluar la caminabilidad y, considerando lo obtenido en estudios previos y las
metodologias para la medicion cualitativa y cuantitativa de las mismas, se procede a analizar la
frecuencia de uso de las diversas variables propuestas por los distintos autores revisados, con el fin
de hacer la seleccion de variables pertinentes para el caso de estudio en esta investigacion,
basandose en la relevancia de cada una dentro de la bibliografia consultada. Estas variables se ven
plasmadas en la Tabla 2.9, en la cual se clasifican dentro de los 5 atributos seleccionados

anteriormente, a partir de aquellos expuestos por Florez et al. (2014) (ver seccion 1.3).

Se observa que la seguridad personal es el nico aspecto que no posee variables con quince autores
0 mas, lo cual evidencia que, la medicién de dicho atributo posee una complejidad que se le atribuye
a la necesidad de estudios sociales previos que permitan conocer cifras y datos oficiales sobre la
materia para poder llevar a cabo mediciones especificas. Por tanto, para el logro de este nivel, es
necesario el conjunto de diferentes variables como la iluminacién, la vigilancia e incluso la

sensacion se seguridad al transitar.

En relacion con la accesibilidad las variables mas destacadas son: la conectividad de la red y la
mezcla de usos, en consecuencia, estos resultan clave para evaluar la caminabilidad. En el nivel de
confort, las variables seleccionadas con mayor frecuencia son el estado de las aceras aunado a la
presencia de mobiliario urbano. En términos de seguridad vial la velocidad de los vehiculos es la
variable de mayor mencién por los autores consultados. Por ultimo, en cuanto a la sociabilidad o
atractivo del sector, se tiene el atractivo visual y la concentracion comercial como las mas
importantes para medir la caminabilidad, segin la frecuencia en la que los autores mencionan

dichos aspectos.
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Tabla 2.9 Relacion de los atributos con las variables identificadas en las referencias. Elaboracién
propia.

20 0 mas autores 15-19 autores 10-14 autores 5-9 autores 1-4 autores
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Atributos

Variables

Sistema de aceras

Intersecciones

Conectividad de la red

Transporte masivo

Interrupciones

Ancho de acera (m)

Ancho de area caminable

(m)

Estado de acera

Pendiente

Mobiliario urbano

Arboles

Sombra y cubierta para
lluvia

Obstaculos

Ruido

Mezcla de usos

Espacios recreacionales

Instituciones
educacionales

Paradas de transporte

Efectividad de la red

lluminacién

Seguridad ante el crimen

Vigilancia

Basura

Vandalismo

Ventanas en las plantas
bajas

Velocidad de los
vehiculos

Velocidad permitida

Volumen de vehiculos

Ancho de la calzada

Namero de canales

Estacionamientos al borde
de las aceras

Accidentes

Puntos de conflicto

Semaforos

Cruces peatonales

Buffer de seguridad

Densidad de viviendas

Densidad peatonal

Densidad poblacional

Identidad / Atractivo
visual

Edificios histéricos /
Arquitectura

Edificios con muros

Concentracién comercial

Accesibilidad

Confort

Seguridad Personal

Seguridad Vial

Sociabilidad




o1

Una vez revisadas todas las variables mencionadas en la bibliografia consultada y su frecuencia,
en latabla 2.10 se presentan las variables seleccionadas para llevar a cabo la presente investigacion,

de acuerdo a las bondades y limitaciones de la misma

Tabla 2.10. Seleccion de las variables del medio construido por atributo con base en las
referencias consultadas. Elaboracion propia.

Atributos Seguridad

Accesibilidad Confort Seguridad Vial | Atractivo
Personal

Variables

Sistema de aceras
Conectividad de la red
Transporte publico
Interrupciones

Ancho de acera
Estado de acera
Pendiente _
Arboles

Sombra

Obstéculos

Mezcla de usos

lluminacién

Seguridad ante el crimen
Vigilancia

Basura

Velocidad vehicular
Volumen vehicular

Ancho de la calzada

Zona de amortiguamiento
Cruces peatonales

Buffer de seguridad
Densidad peatonal
Identidad / Atractivo visual
Concentracién comercial

2.7. Consideraciones finales

Este capitulo representa un aporte para el estudio de las variables del medio construido y los
atributos de la caminabilidad. Para llegar a las conclusiones de este capitulo resulté necesario
realizar una investigacion exhaustiva del estudio de los atributos de la caminabilidad y la relacion
con las variables del medio construido, ya que de acuerdo con Rodrigues et al. (2014), han sido
muchisimos los estudios conducidos a definir tanto los factores que inciden en la caminabilidad
como los indicadores desarrollados para medirla, pero poco se observa una metodologia que

unifiqgue dichos estudios. Entre los hallazgos encontrados en esta investigacion destaca la
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multiplicidad de escalas abordadas para la medicion de la caminabilidad y su relacion con los

instrumentos de recoleccion de informacidn para la evaluacion de la caminabilidad.

Con base en la revision de los estudios es posible verificar que se han elaborado una gran variedad
de instrumentos para la medicion de las variables; sin embargo, pocos de ellos permiten el logro
del objetivo general de la presente investigacion, ya que son pocos los que realizan una evaluacion
integral mediante mediciones objetivas y subjetivas. La evaluacion de la multiplicidad atributos se
ha dividido en dos vertientes bastante marcadas segun el enfoque con el que se realice el estudio.
Una primera vertiente realiza el andlisis de la caminabilidad a través de atributos percibidos, al
evaluar la calidad del servicio mediante la percepcion del peatdn, utilizando como instrumento
principal las encuestas. En contraposicion, la segunda vertiente busca obtener un estudio objetivo,
al evaluar principalmente los atributos fisicos, descartando la subjetividad del usuario y guiandose
mayormente por las auditorias empleadas como instrumento de medicién. Sélo unas escasas
investigaciones han empleado el anélisis desde ambos puntos de vista con el fin de lograr una

comprension mas integral de la caminabilidad de un determinado sector.

Se determind que los estudios de Cambra (2012), Cervero et al. (2009), Gebel et al. (2009) y
Moudon et al. (2006) son referentes importantes para el estudio de la caminabilidad de forma
integral por lo que esta investigacion selecciona los instrumentos empleados por dichos autores: la
encuesta y el SIG, como métodos de recoleccion de informacion para determinar las variables del
medio construido que definen la caminabilidad desde el enfoque mixto de medidas objetivas y la
percepcion del peaton. Ya que, como menciona Rodrigues et al (2014), la combinacion de
percepcién junto con medidas objetivas es esencial para el estudio de la caminabilidad al poder
proporcionar una “imagen mas rica y precisa de los factores ambientales” y, en consecuencia,

obtener una mejor comprension de la influencia del medio construido en la decision de caminar.

Asi mismo, el andlisis de los estudios previos y los instrumentos existentes favorecieron la
determinacion de las variables acordes a esta investigacion. Se determino que el nivel de consulta
deseado por atributo sera alcanzado mediante la conjuncion de la evaluacién de cinco diferentes
variables del medio construido, para cada uno de los atributos. En términos de accesibilidad, se
obtuvo que deben analizarse primordialmente la conectividad de la red y la mezcla de usos,
seguidos por el acceso al transporte publico, dimension de manzanas y la continuidad de las aceras.
Para el confort, las variables claves son el estado de las aceras aunado a la presencia de mobiliario

urbano, seguido por el ancho de acera, los obstaculos, y la pendiente. En cuanto a seguridad
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personal, se emplean variables como la iluminacion, la vigilancia e incluso la sensacion de
seguridad al transitar. En seguridad vial resaltan la velocidad y el volumen de los vehiculos, pero
se consulta también sobre los carros estacionados paralelo, la separacion entre calzada y acera, y
la sefializacion. Por ultimo, con respecto al atractivo, se tiene el atractivo visual y la concentracion
comercial como las mas importantes para medir la caminabilidad, asi como la presencia de arboles

ornamentales, la concurrencia peatonal, y la presencia de actividades en la calle.
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CAPITULO I

CARACTERIZACION DEL CASO DE ESTUDIO

En el presente capitulo se expone la caracterizacion del caso de estudio y los aspectos que
sustentan la seleccion, tanto del ambito geografico dentro del Area Metropolitana de Caracas
(AMC) como de la poblacion, segan los criterios que permitian el desarrollo de la investigacion de
campo. Ademas, se caracterizan las variables del medio construido que influyen en la estructura y

dindmica del area.

3.1. Seleccidn del municipio

La investigacion fue desarrollada en el Area Metropolitana de Caracas, la cual esta conformada
por cinco municipios: Libertador, Chacao, Sucre, Baruta y El Hatillo. A su vez, estos municipios
se encuentran divididos en parroquias, conformando una totalidad de 32 parroquias. Para el 2011,
el AMC tenia una poblacion de 3.273.863 habitantes, segun el Instituto Nacional de Estadistica
(INE).

En concordancia con los alcances y limitaciones de la presente investigacion, la primera unidad
geogréfica seleccionada para limitar el alcance del trabajo de campo del presente estudio es el
municipio, debido a que, por razones de tiempo y complejidad de acceso a la informacion, abarcar
la totalidad del area metropolitana no seria razonable ni viable. Sin embargo, para realizar un
estudio de caminabilidad, se requiere subdividir el municipio en unidades geogréficas de menor

escala, para que los instrumentos de medicion puedan alcanzar una mayor precision.

Ante ello, es fundamental que, para la eleccion del municipio, el mismo cu