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Resumen. La movilidad peatonal estd siendo cada vez mas importante por su vinculacion con la idea de
ciudades sostenibles. En este punto, es crucial entender las actitudes y percepciones que los peatones
tienen respecto a caminar y respecto al entorno urbano. En el presente trabajo se lleva a cabo un analisis
cuantitativo y global de los entornos de movilidad peatonal, basado en la informacion obtenida a través
de una encuesta que incluye cuestiones agrupadas en diferentes areas temadticas concernientes a la
movilidad peatonal en la ciudad de Granada- Los resultados obtenidos ponen de manifiesto la actitud
positiva de la poblacion respecto a caminar, asi como el hecho de que bulevares y calles comerciales son
las tipologias de calle de mayor preferencia por parte de la poblacion. Un enfoque integral, basado en la
encuesta, permite enriquecer la planificacion de la movilidad local considerando mejoras en los entornos
peatonales.

Palabras clave: Movilidad peatonal; disefio urbano; encuesta; entornos peatonales; preferencias;
tipologias.

[en] Approach to pedestrian environments through a population survey:
application to the city of Granada

Abstract. Pedestrian mobility is becoming increasingly important because of its link with the idea of
sustainable cities. At this point, it is crucial to understand the attitudes and perceptions that pedestrians
have regarding walking and regarding the urban environment. In the present work a quantitative and
global analysis of pedestrian mobility environments is carried out, based on the information obtained
through a survey that includes issues grouped in different thematic areas concerning pedestrian mobility
in the city of Granada. The results obtained show the positive attitude of the population with regard to
walking, as well as the fact that boulevards and shopping streets are the most preferred types of street on
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the part of the population. An integral approach, based on the survey, allows enriching local mobility
planning considering improvements in pedestrian environments.
Keywords: Pedestrian mobility; urban design; poll; pedestrian environments; preferences; typologies.

[fr] Approche des milieux piétons a travers une enquéte démographique:
application a la ville de Grenade

Résumé. La mobilité des piétons prend de plus en plus d'importance en raison de son lien avec l'idée de
villes durables. A ce stade, il est essentiel de comprendre les attitudes et les perceptions que les piétons
ont a I'égard de la marche et de I'environnement urbain. Dans le présent travail, il est procédé a une
analyse quantitative et compléte des environnements de mobilité des piétons, sur la base des
informations obtenues par une enquéte qui comprend des questions regroupées en différentes en ce qui
concerne la mobilité des piétons dans la ville de Grenade domaines. Les résultats obtenus montrent
l'attitude positive de la population vis-a-vis de la marche, ainsi que le fait que les boulevards et les rues
commergantes sont les types de rues préférés de la population. Une approche intégrale, basée sur
I'enquéte, permet d'enrichir la planification de la mobilité locale en considérant les améliorations dans les
environnements piétonniers.

Mots clés: Mobilité des piétons; design urbain; enquéte; environnements piétonniers; préférences;
typologies.
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1. Introduccion

La movilidad peatonal estd acaparando cada vez mas una mayor atencion desde
diversos ambitos: salud, equidad, medio ambiente, etc., pero todos comparten el
mismo objetivo— promover la movilidad peatonal como modo de transporte
fundamental en pueblos y ciudades.

A este respecto, numerosos estudios han centrado su atencion en la relacion entre
los peatones y su entorno analizando, a diferentes escalas, factores como la densidad,
la diversidad y el disefio (Ewing y Cervero, 2001; Jacobson y Forsyth, 2008;
Christian et al., 2011); analizando la peatonalidad del entorno urbano a una escala
mas detallada o microescala (Forsyth et al., 2008; Kim et al., 2014; Aghaabbasi et al.,
2016); o analizando los factores relacionados con la accesibilidad al transporte
publico (Olszewski etal., 2005). Sin embargo, en la literatura especializada la
evaluacion de la relacion del peatdn con su entorno tiende a aparecer de forma
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especifica o fragmentada, en funcién de la disciplina dominante utilizada en la
investigacion. Algunos ejemplos de este hecho son por ejemplo los trabajos de Hillier,
et al. (1993) que analizan el movimiento de peatones desde la perspectiva de la forma
urbana; Sarkar (2003) que utiliza una perspectiva desde el confort; Learnihan, et al.
(2011) que analizan la influencia de la escala respecto a la acciéon de caminar. Una
vision mas global e integral de la relacion peaton-entorno, basada por ejemplo en una
encuesta, ayudaria a entender mejor las necesidades y las preferencias de los peatones
respecto a su entorno. En este punto, el concepto de entorno peatonal es
especialmente interesante, siendo definido por Zacharias (2001) como "un espacio
con prioridad para los peatones", el concepto de entorno peatonal se fundamenta en
espacios bien disefiados, atractivos para la poblacion (Adkins et al.,, 2012) dando
lugar al mismo tiempo, a actividades de venta al por menor (Zacharias, 2007) y a la
mejora del acceso al transporte publico (Talavera-Garcia et al., 2014; Park et al., 2015;
Talavera-Garcia y Soria-Lara, 2015).

Con el fin de obtener una vision integradora de la relacion entre la movilidad
peatonal y el entorno urbano es necesario considerar los aspectos socio-demograficos,
la actitud frente a caminar, la legibilidad de la estructura urbana y los elementos de
disefio urbano podrian ser considerados en una encuesta. En este contexto, dos
cuestiones principales podrian ser formuladas con el fin de disefiar un enfoque basado
en encuesta a la poblacion: jcomo se pueden promover entornos peatonales que
favorezcan que la poblacion camine? Y, con esta perspectiva, ;cuales son las
necesidades y preferencias mas importantes de los peatones (teniendo en cuenta los
cinco aspectos mencionados anteriormente) que deben considerarse en la
planificacion de la movilidad local?

En este trabajo se pretende dar respuesta a las preguntas anteriores a través de una
vision integrada de la relacion peaton — entorno, utilizando la ciudad de Granada
como caso de estudio, seleccionado por su tamafio: se encuentra en el rango de
ciudades medias, con una poblacion de 235.800 habitantes. Este tipo de ciudades han
sido analizadas también en trabajos realizados en otros paises europeos como en
Portugal (Rahaman et al., 2011) y en el Reino Unido (Pooley et al., 2011). Por otra
parte, las caracteristicas fisicas, la distribucion de los centros educativos y sanitarios,
y las condiciones climaticas hacen que la ciudad constituya, al menos tedricamente,
un entorno ideal para caminar. Ademas, cabe resefiar algunos datos, como por
ejemplo, el hecho de que el 80% de los desplazamientos peatonales tienen una
duracion inferior a 20 minutos; que el centro de la ciudad es la zona que recibe gran
parte de los flujos peatonales de la ciudad; y que los diferentes barrios poseen, en
general, niveles altos de autonomia en base a la distribucion de servicios
(Ayuntamiento de Granada, 2013). Todos estos hechos permiten que la movilidad
local esté basada en buena medida en los desplazamientos a pie. Ademas, el sistema
de transporte publico esta experimentando un proceso de reestructuracion, con claras
implicaciones sobre la movilidad urbana y la reestructuracion del espacio publico.

En este contexto, los objetivos del presente trabajo son: reunir, a través de una
revision de la literatura especializada, los aspectos y métodos de evaluacion mas
estudiados con respecto a la movilidad peatonal; conocer la percepcion de la
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poblacion de Granada teniendo en cuenta todas las areas tematicas principales
detectadas en la literatura; y, por tltimo, proporcionar informacion sobre las posibles
formas de promover el concepto de entornos peatonales en los planes de movilidad
urbana.

Con estos objetivos, el documento parte con una revision de la literatura acerca de
la movilidad peatonal, con especial hincapié en su relacion con el entorno urbano y
las opciones metodologicas para evaluar dicha relacion. Le sigue, la descripcion del
caso de estudio, materiales e instrumentos y poblacion encuestada. Y, por tltimo, se
comentan y discuten los resultados, mostrando las principales conclusiones y
respuestas a las preguntas planteadas en la investigacion.

2. Revision de la literatura
2.1. Entornos peatonales

Zacharias (2001) define los entornos peatonales como "los espacios dominados
por los desplazamientos a pie, donde otros modos, incluyendo vehiculos a motor,
pueden tener lugar, pero en el que los peatones tienen claramente la prioridad de
movimiento". Ademds "la zona contigua de prioridad peatonal define el distrito
peatonal porque el comportamiento y percepciones del entorno se distinguen
claramente de aquellas que tienen lugar en las areas circundantes.” En este punto, el
entorno urbano juega un papel importante ya que retne un conjunto de atributos,
tanto objetivos como percibidos (Davison y Lawson, 2006), que estan influenciados
por aspectos del disefio urbano, asi como por otros aspectos relacionados con las
necesidades de la poblacion, como la accesibilidad, la seguridad, la comodidad y el
atractivo (Alfonzo, 2005; Pozueta, 2009).

En este punto, uno de los términos mas frecuentemente usados para la evaluacion
de la relacion peaton - entorno urbano, es la transitabilidad o peatonalidad del entorno
urbano (Forsyth y Southworth, 2008; Forsyth et al., 2009; Talen y Koschinsky, 2013).
Este concepto se entiende como el grado en que el entorno urbano esta adaptado para
la movilidad peatonal (Gori et al., 2014) en base a un conjunto de factores y su
calidad, ya sea en general o de forma especifica para un aspecto particular, y como la
poblacion lo percibe (Adkins et al., 2012).

2.2. Evaluando la relacién peaton-entorno

La evaluacion de la movilidad peatonal no esta exenta de una complejidad
significativa, ya que convergen aspectos subjetivos y objetivos que requieren de
métodos mixtos que permitan comprender por qué las personas se mueven a lo largo
de las rutas que perciben como mas seguras o mas atractivas (Adkins et al., 2012) en
lugar de moverse a lo largo de otras rutas que pudieran ser mas convenientes en
funcidon de su distancia.
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Avanzando un poco mas en esta cuestion, es comun en la evaluacion de la
movilidad peatonal el introducir elementos relacionados con aspectos
socioeconomicos de la poblacion y habitos de movilidad con indiferencia del tipo de
medida aplicada (Forsyth et al., 2009; Bentley et al., 2010) y posteriormente analizar
diversos factores como el sexo, la edad (Borst et al., 2009; Gallimore et al., 2011) o la
raza (Lee et al., 2012).

Uno de los aspectos a tener en cuenta, aparte del entorno urbano, es la actitud de la
poblacion hacia caminar. Aunque este analisis no pertenece estrictamente a la
evaluacion de la relacion peaton- entorno, las consecuencias de la mencionada actitud
tienen una incidencia significativa en el comportamiento frente a caminar y por
consiguiente en la promocion de la movilidad peatonal.

Con respecto a la evaluacion del entorno urbano, se han desarrollado y puesto en
practica un gran nimero de medidas en las ultimas décadas con el fin de establecer el
grado de peatonalidad de las ciudades, como se puede apreciar en el estado de la
ciencia llevada a cabo por Brownson, et al. (2009). Segun los autores, la amplia gama
de medidas disponibles se pueden agrupar en tres tipos de medidas:

e El primer grupo, denominado como medidas de percepcion del entorno
urbano, contiene algunas de las herramientas mas comunmente utilizadas tales como
Neighbourhood Environment Walkability Scale (NEWS) (Leslie et al., 2005; Cerin
etal., 2007; Werner et al., 2010); asi como otro tipo de encuestas enfocadas en la
evaluacion de la percepcion de las caracteristicas del disefio urbano y la accesibilidad
peatonal a los servicios urbanos (ver, por ejemplo, Kelly et al. (2011); Wood, et al.
(2010).

o El segundo grupo de medidas proviene de la observacion, y son también
conocidas como auditorias, que aportan informacion detallada y especifica de cada
calle, asi como una vision subjetiva de la persona que recorre las calles realizando la
auditoria (Clifton et al., 2007). Cercano a este grupo de medidas se encuentran las
encuestas sobre preferencias visuales (VPS), en el que la poblacion valora a través de
fotografias los elementos del disefio urbano en base a su calidad (Ewing y Handy,
2009).

e El tercer grupo estd compuesto por medidas basadas en los sistemas de
informacion geografica (SIG). Estas medidas son un gran avance, ya que la
tecnologia disponible esta permitiendo analisis espaciales de usos del suelo y otras
variables urbanas con un alto grado de desagregacion y detalle. Esta cuestion ha sido
destacada por Brownson et al. (2009) en su revision sobre la escala geografica a la
que funcionan algunas herramientas SIG.

A pesar de que estos enfoques seguramente proporcionan informacion
determinada sobre la materia, el estrecho marco en el que se mueven podria pasar por
alto matices interesantes que un analisis transversal podria aportar al poner en
relacion diferentes escalas, aspectos y contextos. De ahi que, la presente investigacion
tenga como objetivo proporcionar una vision de conjunto, mediante el analisis de
diferentes aspectos tales como actitud frente a caminar, el efecto de la estructura
urbana, el peso de los factores del entorno urbano y las preferencias visuales de
diferentes tipologias de calle.
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3. Metodologia
3.1. Area de estudio

La ciudad de Granada ha sido seleccionada como area de estudio dado que, como se
mencionaba anteriormente, reline algunas caracteristicas interesantes que hacen que
sea favorable para los desplazamientos peatonales. La region andaluza donde se
localiza Granada es conocida por sus caracteristicas climaticas que han tenido un
efecto profundo en su urbanismo. La ciudad tiene una distancia maxima entre el
centro de la ciudad y los barrios periféricos de aproximadamente 3,5 kilometros, o lo
que es lo mismo, aproximadamente 40 minutos a pie (Figura 1).

Figura 1. Area de estudio: Granada.
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Fuente: Elaboracion propia.
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La longitud total de la red peatonal es de 106 kilometros respecto al total de la red
(506 kilometros) (Ayuntamiento de Granada, 2013). A pesar de que Granada reline
todas estas condiciones, la ciudad sufri6é una gran transformacion urbana en la década
de 1950, en el cual se eliminé el sistema de tranvias, se favorecio la utilizacion del
vehiculo privado (Barrios Rozta y Rozuaa, 2002), lo que dio lugar a un proceso de
expansion de la ciudad que hizo necesario la construccion de nuevas infraestructuras
viarias, hecho que se ha repetido en diferentes ciudades espafiolas (Pozueta y
Ojauguren, 2005). Todo ello ha derivado en una ciudad y un area metropolitana con
altos impactos ambientales por movilidad (Miralles i Guasch y Cebollada i Frontera,
2003; Valenzuela Montes et al., 2011). Para romper esta inercia negativa, la ciudad se
encuentra bajo un proceso de cambio liderado por la construccion de una linea de
metro ligero, la cual aspira a convertirse en el eje estructural de la movilidad urbana
en Granada. Ademas, la implantacion de esta linea de metro ligero va a requerir la
remodelacion de las calles afectadas y colindantes del trazado, junto con cambios en
la red de autobuses.

Respecto a la distribucion modal del transporte en Granada, es posible encontrar
algunos hechos relevantes y que son resaltados en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (2013). El diagnoéstico del Plan sefala que los desplazamientos peatonales
representan el 63,8%, del total, seguido por el transporte publico (33,8%) y
finalmente vehiculos privados y bicicletas (Ayuntamiento de Granada, 2013). El
diagnodstico del PMUS de Granada también revela que el 87,7% de la poblacion
estaria dispuesta a dejar de usar el vehiculo privado en favor de otros modos de
transporte. Sin embargo, mientras se analizan los motivos de viajes, origenes y
destinos, asi como actitudes relacionadas con otros modos de transporte, se ha
prestado mucha menos atencion a la movilidad peatonal, y el plan solo evalia el
proposito de caminar por intervalos de edad. Asi pues, resulta necesario una
evaluacion de indicadores de control para este tipo de planes (Vega Pindado, 2016).

3.2. Analisis de la percepcion de la poblacion

La poblacion objeto de la investigacion es la poblacion de Granada entre los 18 y los
65 anos, ya que el andlisis de la movilidad peatonal en los grupos de edad superior e
inferior requiere técnicas especificas y que son ampliamente evaluados desde otras
disciplinas.

La encuesta se ha disenado a través de la plataforma web LimeSurvey y se abrid a
toda la poblacién con el fin de recoger informacion de una muestra de poblacion tal
que permita detectar tendencias en la percepcion sobre el entorno urbano desde el
punto de vista de la movilidad peatonal. La encuesta fue lanzada en mayo de 2015 y
estuvo disponible durante tres meses. Ademas, se difundié la encuesta se realizo a
través asociaciones vecinales y culturales, asi como a través de la Universidad de
Granada.

La encuesta en si consta de cinco areas tematicas (Tabla 1) que se corresponden
con los principales aspectos que influyen en la movilidad peatonal (revision de la
literatura). La estructura de la encuesta responde a un disefio que permita obtener
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tanta informacion como sea posible sobre la relaciéon peaton — entorno, teniendo en
cuenta, ademas, la extension de la misma con el fin de asegurar la participacion
online.

Tabla 1. Estructura de la encuesta.

; o Tiempo
Areas tematicas Pregunta .
(minutos)
1. Sociodemografico Edad, sexo, afios viviendo en Granada, vehiculos y 3
calle en la que reside
2. Actitud frente a Valore las siguientes afirmaciones segun el grado de 2
caminar acuerdo o desacuerdo
3. Estructura urbana  Valore las siguientes rutas de acuerdo a su preferencia 3
y la frecuencia de uso
4. Diseflo urbano Valore los siguientes factores de acuerdo con la 3
importancia para usted como peaton
5. Preferencias Valore las siguientes fotografias y los factores de 5

Visuales - tipologias  acuerdo a sus preferencias como peaton

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion se comentan algunas cuestiones generales sobre la estructura de la
encuesta. Todas las preguntas estdn planteadas para responderse mediante una escala
de Likert de 1 a 5, siendo 1 el valor mas negativo y 5 el mas positivo. El contenido
especifico de la encuesta se presenta en el anexo 1.

El area tematica -Actitud frente a caminar - incluye 12 afirmaciones que cubren
diferentes aspectos, sobre los que la poblacion encuestada tiene que expresar su grado
de acuerdo o desacuerdo. Estas afirmaciones estan basadas en las utilizadas por
Pooley (2011), con afirmaciones como -caminar es agradable-, -es beneficioso para
mi salud-, -me siento inseguro frente a los coches-, entre otras.

En relacion con el area tematica -Estructura urbana- se han seleccionado a modo
de ejemplo representativo dos fotografias aéreas, en las cuales se han marcado un
punto de partida y un punto de destino (Figura 2). Ambas fotografias pertenecen a la
zona centro de la ciudad ya que es la zona con mayores flujos peatonales. Ademas,
los origenes y destinos son puntos representativos de encuentro (espacios publicos,
culturales o de servicios) para la poblacion de la ciudad. Asi pues, las personas
encuestadas deben elegir entre tres rutas posibles en cada fotografia. La ruta -a- se ha
elaborado siguiendo un criterio especifico de integracion basada en Space Syntax
propuesto por Hillier y Hanson (1984). Dicha integracion, segun los autores, es el
factor clave para determinar el movimiento natural a lo largo de las calles. Esto
significa que en una calle mas integrada el flujo de peatones serd superior al de una
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calle con un menor valor de integracion, ya sea a escala de ciudad o de barrio
(Talavera-Garcia y Valenzuela-Montes, 2012). La ruta -b- se ha elaborado teniendo
en cuenta un criterio de distancia, como indicador clasico de la accesibilidad espacial
que se utiliza con frecuencia en la planificacion del transporte (véase, por ejemplo
Garcia-Palomares, Gutiérrez y Cardozo, (2013)). Por tultimo, la ruta -c- se ha
elaborado bajo un criterio de rectitud que estipula que una ruta con una mejor tasa
distancia-cambios de sentido es la ruta mas eficiente (Sohn y Kim, 2010).

Figura 2. Imagen de rutas sobre la estructura urbana de Granada, ejemplos basados en la
integracion, la distancia y la rectitud.
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Fuente: Elaboracion propia.

El area tematica -Diserio urbano- contiene los factores de disefio urbano que son
considerados con mayor frecuencia en relacion con la movilidad peatonal segun los
recopilados en el trabajo de Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia (2015), y en la
encuesta se han incluido factores como el mantenimiento de aceras, iluminacion,
elementos verdes, trafico, entre otros.

El area tematica -Preferencias visuales- ha sido disefiado mediante el uso de
fotografias que representan las principales tipologias de calle en Espafia segun su
funcion (Manchon et al., 1995), pero que a su vez estan presentes en otras ciudades de
todo el mundo (véase, por ejemplo NACTO (2016); Marshall, (2015)). Entre las
diferentes tipologias, las mas representativos de Granada son cinco: bulevar, colector,
comercial, historica y residencial (Figura 3). En este punto cabe precisar que, si bien
la mayoria de las calles combinan diferentes caracteristicas de otras tipologias, se han
seleccionado aquellas calles que representan de manera mas clara la tipologia
correspondiente.
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Figura 3: Tipologias de calle, a) bulevar, b) colector, c) comercial, d) historica, e) residencial.

Fuente: Elaboracion propia.

La preferencia visual ha sido evaluada, para cada una de las fotografias, mediante
12 factores seleccionados de entre los considerados en el drea tematica -Disefio
urbano-. Dicha seleccion se ha llevado a cabo teniendo en cuenta tres criterios:
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factores que estan presentes en diferentes tipos de calle; factores que son de uso
comun en la evaluacion del disefio de las calles; y factores que no implican un tiempo
de respuesta especialmente alto (sobre todo teniendo en cuenta que los encuestados
tienen que responder a las preguntas sobre cada una de las fotografias).

Por ultimo, la figura 4 muestra la relacion entre las areas tematicas presentes en la
encuesta y los conceptos principales respecto a la movilidad peatonal sobre los que se
ha preguntado acerca de su percepcion.

3.3. Analisis de los datos

La informacion obtenida de la encuesta fue exportada desde la plataforma web e
importada y analizada mediante el software estadistico GNU PSPP. Una vez
identificados los registros completos y validos, se llevo a cabo un analisis descriptivo
y de frecuencia para cada area tematica de la encuesta. Ademas, se ha utilizado el
estadistico de Pearson para determinar posibles correlaciones entre las diferentes
areas tematicas.

Las areas tematicas -Disefio urbano- y -Preferencia visual- han sido, ademas,
evaluadas utilizando el estadistico alfa de Cronbach para ver la consistencia interna
del conjunto de factores utilizados en dichos bloques. Adicionalmente, se evalud el
area tematica -Preferencia visual- mediante comparacion de medias de las muestras
segun tipologia de la calle en la que viven los encuestados con el fin de evaluar si la
experiencia determina dicha preferencia.

4. Resultados obtenidos de la encuesta

4.1. Caracteristicas socio-demogréficas

La muestra final de encuestados fue de 128. En cuanto a las caracteristicas socio-
demograficas de la poblacion encuestada, el porcentaje de mujeres (50,8%) y
hombres (49,2%) es bastante similar, aunque esta distribucion respecto al sexo difiere
ligeramente de los datos oficiales sobre la poblacion ofrecidos por el Instituto
Nacional de Estadisticas (INE) que sitiian el porcentaje de mujeres en el 53,5% y el
46,5% de hombres (INE, 2013). La distribucion por edad de los encuestados también
es similar en el rango de 18 a 30 afios de edad (52,3%) y de 31 a 65 afios de edad
(47,7%).
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Tabla 2: Caracteristicas sociodemograficas de los participantes en la encuesta

N =128 Frecuencia Porcentaje
, Mujer 65 50,80
Género
Hombre 63 49,20
N 18-30 67 52,30
Afios

31-65 61 47,70
0 23 18,00
1 41 32,00
N. Vehiculos 2 37 28,90
3 19 14,80

>3 8 6,30

<1 2 1,60

N . la5s 10 7,80

Afos que viven en Granada

5al0 31 24,20
> 10 85 66,40

Bulevar 22 12,82

Colector 38 32,48

Tipologia de la calle Comercial 36 30,77

Histérico 6 5,13

Residencial 15 18,80

Fuente: Elaboracion propia.

El porcentaje de poblacion con vehiculo propio es del 82%, el mismo niimero
indicado por el PMUS de Granada. Con respecto al nlimero de afios que viven en
Granada, un 90,6% de los encuestados llevan viviendo en Granada mas de 5 afios.

4.2. Actitud respecto a caminar

Las respuestas a esta area tematica se presentan en la Tabla 3. Las afirmaciones que
han obtenido un mayor grado de acuerdo son -es beneficioso para mi salud- seguido
de -contribuye al medio ambiente-. Por otro lado, las afirmaciones con mayor grado
de desacuerdo son -me hace sentir inferior frente a los que usan coche-, seguido por -
he tenido malas experiencias mientras caminaba-.
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Tabla 3. Valoracion de las actitudes hacia caminar.

Variable Media STD Dev
Es beneficioso para mi salud 4,55 ,90
Es mejor para el medio ambiente 4,51 ,96
Me ahorra dinero 4,45 1,00
Es agradable 4,30 ,89
Sensacion de libertad 4,14 .97
Es relajante 3,91 1,16
Me hace sentir parte de mi comunidad 3,46 1,26
Me lleva demasiado tiempo 2,45 1,20
Inseguro frente a los coches 2,42 1,28
Requiere mucho esfuerzo fisico 2,34 1,24
Malas experiencias caminando 1,73 1,01
Me hace sentir inferior frente a los que utilizan coche 1,34 ,93

Fuente: Elaboracion propia.

Estas actitudes, en ocasiones, varian en funcion de la edad. En este sentido, se han
encontrado correlaciones positivas entre la edad y las afirmaciones -caminar es
agradable- (r = 0,29, p <0,01); -me hace sentir libre- (r = 0,15, p <0,05); -me hace
sentir parte de la comunidad- (r = 0,32, p <0,01); -es relajante- (r = 0,30, p <0,01). Por
otro lado, se ha encontrado una correlacién negativa en relacion con las afirmaciones
-me lleva demasiado tiempo- (r = -0,15, p <0,05), y -me hace sentir inferior frente a
los que utilizan coche- (r = -0,18 , p <0,05). En otras palabras, la poblacion de mas
edad tienen una actitud mas positiva respecto a caminar (en concreto, respecto a que
caminar es agradable, da libertad, y es relajante) que la poblacion con menos edad
que muestra mayor preocupacion por la pérdida de tiempo y la sensacion de ser
inferiores frente a los que conducen sus vehiculos.

4.3. Estructura urbana

Los datos analizados sobre estructura urbana han resultado no ser concluyentes (Tabla
4), ya que en el primer caso, los resultados muestran una mayor preferencia por el
itinerario con menor distancia (M = 3,53, SD = 1,32), mientras que en el segundo
caso, la poblacion parece preferir el itinerario de mas rectitud (M = 2,73, SD = 1,22).
Sin embargo, en ambos casos el itinerario con mas de integracion es el de menor
preferencia por parte de la poblacidon encuestada. De hecho, existe una correlacion
negativa (aunque no fuerte) entre el nimero de afios que la poblacion lleva viviendo
en Granada y la preferencia por rutas con mayor integracion.
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Tabla 4. Valoracion de la preferencia de ruta.

Criterio de las rutas Media STD Dev
Ruta b) Distancia 3,53 1,32
Caso 1 Ruta c) Rectitud 2,77 1,34
Ruta a) Integracion 2,08 1,18
Ruta ¢) Rectitud 2,73 1,22
Caso 2 Ruta b) Distancia 2,64 1,19
Ruta a) Integracion 2,13 1,15

4.4, Disefo urbano

Los resultados obtenidos de la encuesta muestran como los encuestados tienen altos
niveles de demanda (mayor de 3,5 en la escala de Likert) en lo que respecta a la
importancia de los factores sobre los que se les cuestiona como peatones (véase el
cuadro 5). Los factores mas valorados son los relacionados con aspectos de seguridad
y estética, tales como el alumbrado publico (M = 4,13, SD = 1,26) y limpieza -
mantenimiento (M = 4,03, SD = 1,26). Les siguen factores relacionados con aspectos
estructurales, tales como el ancho de acera (M = 3,92, SD = 1,15), la presencia de
espacios publicos (M = 3,91, SD = 1,18); y los factores respecto al atractivo de la
calle, tales como la presencia de arbolado (M = 4,02, SD = 1,11) y la vegetacion
ornamental (setos, flores, hierba y otras plantas pequeiias) (M = 3,84, SD = 1,11).

El estadistico alfa de Cronbach muestra una alta consistencia interna (0,92) para
los 26 factores considerados, lo cual es evidencia de la validez de los elementos
seleccionados en el marco de la evaluacion del disefio urbano para los peatones.
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Tabla 5. Valoracion de los factores de diseno urbano

Variable Media STD Dev
Iluminacién 4,13 1,26
Limpieza - mantenimiento 4,03 1,26
Arbolado 4,02 1,11
Anchura de acera 3,92 1,15
Espacios publicos 3,91 1,18
Vegetacion lineal 3,84 1,11
Obstaculos 3,82 1,28
Mobiliario 3,80 1,10
Otros peatones 3,77 .99
Velocidad del trafico 3,74 1,15
Pasos de peatones 3,71 1,17
Volumen de trafico 3,67 1,24
Comercios 3,62 1,05
Paradas de transporte publico 3,59 1,21
Vistas-paisaje 3,57 1,19
Elementos proteccion frente al trafico 3,41 1,18
Arte urbano 3,40 1,14
Calidad del pavimento 3,38 1,22
Pendientes 3,36 1,22
Tipo de acera 3,35 1,26
Terrazas de restaurantes y cafeterias 3,22 1,11
Estacionamiento 3,22 1,37
Relacion altura edificio anchura de calle 3,18 1,26
Tipo de edificio 3,11 1,11
Vallado 3,11 1,12
Dispositivo de control del trafico 3,05 1,13

Fuente: Elaboracion propia.

4.5. Preferencias visuales sobre la tipologia de calle

253

Los resultados muestran que la tipologia de calle -boulevard- es la preferida entre la
poblacion encuestada (Tabla 6). La anchura de sus aceras, la altura de sus edificios en
relacion al anchura de la calle y la presencia de paradas de transporte publico son los
aspectos mejor valorados con relacion a esta tipologia (Tabla 7). La segunda opcion
entre los encuestados es la tipologia comercial. En este caso, como pasaba en la
tipologia anterior, el ancho de sus aceras y la altura de sus edificios en relacion con el
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ancho de la calle son los factores mas destacados, junto con la presencia de
actividades comerciales. La tercera posicion es para la tipologia residencial, donde
destaca la altura del edificio en relacion con el ancho de la calle, la limpieza y el
mantenimiento de la calle y un flujo de trafico bajo. Para todas las tipologias de calle
se han encontrado unos altos valores de consistencia interna de los factores
preguntados, con valores superiores a 0,8 para alfa de Cronbach.

Tabla 6. Valoracion de las tipologias de calle

Tipologia Media STD Dev
Bulevar 4,00 ,87
Comercial 3,59 ,88
Residencial 3,00 1,08
Colector 2,61 91
Historica 2,41 1,04

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 7. Clasificacion de factores por tipologias de calle
Bulevar Colector Comercial Historica Residencial

Variable Media Des. Media Des. Media Des. Media Des. Media Des.
Anchura de acera 4,52 ,65 3,46 1,03 3,63 90 1,30 ,63 3,11 1,39
Arbolado 3,60 ,99 2,68 1,06 3,16 1,08 1,43 ,85 1,94 1,09
Arte urbano 391 1,11 197 ,82 261 1,10 191 1,05 2,05 1,10

Limpieza - 388 .89 291 ,94 323 1,01 2,59 99 3,55 ,98
mantenimiento

Mobiliario 398 1,00 2,14 86 296 95 1,88 ,99 2,18 1,03
Vistas-paisaje 4,09 ,94 2,63 ,99 321 1,03 241 1,17 2,31 1,17

Paradas@e' 4,15 84 3,52 1,08 2,16 1,06 1,76 1,06 1,97 1,06
transporte publico

Pasos de peatones 3,55 1,03 2,71 1,03 3,52 96 2,09 1,16 3,20 1,49

Relacion altura
edificios y 431 ,78 3,59 1,03 3,59 91 1,96 98 3,55 1,07
anchura calle

Actividgdes 391 ,87 220 99 3,62 92 1,77 1,07 1,84 1,04
comerciales

Velocidad del 5 6610 2,17 120 323 1,08 3,12 1,31 324 1,25
trafico

Volumende 5 64 128 208 1,23 3,13 1,08 3,19 1,31 3,30 1,19
trafico

Fuente: Elaboracion propia.
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Ademas, los resultados obtenidos en éste area tematica muestran una correlacion
positiva significativa entre la valoracion dada a la calle en general y la frecuencia con
la que los encuestados transitan en la tipologia -colector- (r = 0,44, n = 128, p <0,001),
comercial (r = 0,34, n = 128, p <0,001) e historica (r = 0,25, n = 128, p <0,01). En el
caso de las tipologias de calle -bulevar- y -residencial-, no se ha encontrado
correlacion significativa alguna.

Tabla 8. Comparativo de la calificacion entre residentes y no residentes en funcion de su
tipologia de calle.

Tipologia Bulevar Colector Comercial Historica Residencial

Valoracion tipologia
poblacion de la misma 4,33 2,91 3,67 2,72 3,21
tipologia
Valoracion tipologia
poblacion de distinta 4,00 2,61 3,59 2,41 3,00
tipologia

Fuente: Elaboracion propia.

Vale la pena comentar la existencia de una relacion positiva entre la experiencia
adquirida tras vivir en una tipologia de calle especifica y los valores mas elevados que
dicho grupo otorga a la misma tipologia de calle que en la que viven. En este sentido,
se llevo a cabo una comparativa entre las medias con el fin de ver si estas diferencias
eran estadisticamente significativas. En este sentido, los resultados de la comparacion
muestran coOmo, para todas las tipologias, la diferencia entre el promedio de las
personas que viven en las calles con la misma tipologia y la gente que vive en otra
tipologia es estadisticamente significativa (Tabla 8).

5. Discusién

Los resultados obtenidos en esta investigacion muestran un conjunto de
caracteristicas interesantes relativas tanto a la poblacion, como al entorno urbano en
Granada. La discusion se ha estructurado siguiendo las areas tematicas comentadas
en los apartados anteriores y como los resultados obtenidos podrian ser utilizados -a
través de la idea de entornos peatonales - para mejorar el contenido del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Granada y otros planes similares.

El numero final de participantes no es especialmente alta (128 encuestados), no
obstante se puede considerar representativa ya que la participacion ha sido incluso
superior a la encuesta online sobre el transporte no motorizado realizada para el Plan
de Transporte Metropolitano del Area de Granada (http://plandetransporte.ctagr.com/)
(90 encuestados). Ademas, un niumero similar de encuestados pueden encontrarse en
investigaciones en las que utilizan la encuesta NEWS (por ejemplo, 187 encuestados
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en Leslie et al (2005); y 124 en Cerin et al (2007). Sobre la distribucion de género, es
bastante similar a la indicada en el PMUS de Granada. Ademas, la practica totalidad
de encuestados ha estado viviendo en Granada mas de 5 afios, lo que probablemente
estd influyendo en el nivel de exigencia en relacion con las otras areas tematicas.

En general, los encuestados tienen una actitud positiva respecto a caminar, mas
positiva, de hecho, conforme mayor es la edad de los encuestados. Ahorro econdémico,
es agradable y la sensacion de libertad en relacion con caminar son los aspectos que
mas destacados por parte de los encuestados. También se hace hincapi¢ en los
beneficios ambientales. Estos resultados estan en la linea con los resultados obtenidos,
por ejemplo, por Weinstein et al. (2008) para California y Oregon, y Pooley et al.
(2011) para las ciudades britanicas de Leicester, Lancaster, Leeds y Worcester.

En cuanto a la estructura urbana, los encuestados prefieren rutas mas cortas en
lugar de las rutas con mayor integracion. Si bien estos resultados se contraponen a los
resultados del trabajo de Hillier et al. (1993) en los que la poblacion tiende a recorrer
las rutas con mayores valores de integracion, dichos resultados pueden estar
influenciados por la experiencia de los encuestados, que en su mayoria viven en
Granada desde hace mas de 5 afios y que su conocimiento de la estructura urbana
puede hacer que elijan otras vias menos integradas.

En lo que se refiere a los factores de disefio urbano, la iluminacién es el factor mas
importante. De hecho, la iluminacion es uno de los aspectos fundamentales relativos a
la sensacion de seguridad al caminar (Alfonzo, 2005), y que ha sido estudiado en
otros trabajos (ver Boyce et al. (2000); Ferrer et al. (2015);. Kelly et al. (2011)). Otro
factor importante es la presencia de arbolado, el cual se asocia con la presencia de
sombras y la calidad del paisaje urbano (Todorova et al., 2004), asi como con la
posibilidad de caminar en un entorno mas atractivo y seguro (Landis et al., 2001). En
resumen, se puede considerar que las calles que retinen los factores mas valorados por
la poblacion como peatones seran las calles mas deseadas para caminar. Sin embargo,
es necesario tener en cuenta una perspectiva funcional, o en otras palabras, las
tipologias de calle.

Los resultados de la encuesta revelan que las calles de tipologia -bulevar- son las
mejor valoradas en Granada, seguido por las calles de tipologia comercial. Esta
preferencia responde a la alta multifuncionalidad presente en ambas tipologias, en las
que la poblacion destaca su arbolado, la anchura de sus aceras y la presencia de
paradas de transporte publico. Estas tipologias de calle en Granada permiten apreciar
como la confluencia de un disefio urbano adecuado, junto con la densidad de la
ciudad compacta, y la densidad y diversidad de usos, da lugar a entornos de calidad
que favorecen la movilidad peatonal, hecho que ya fue apuntado por Cervero y
Kockelman (1997). Por otro lado, la tipologia histérica se caracteriza en Granada,
obviando su atractivo cultural, por calles estrechas con un bajo nivel de actividad
comercial y servicios publicos, y una baja integracion espacial. Estas caracteristicas
hace que la poblacion perciben estos lugares como menos atractivos para caminar de
acuerdo con los factores de disefio urbano analizados (Figura 4).
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Figura 4. Diferencias en la valoracion de factores de forma General y en base a tipologias.

Anchura de acera

Arbolado 5 Volumen de tréafico

Arte urbano Velocidad del trafico

Limpieza
Mantenimiento

Comercios

Mobiliario Relacion anchura de calle
y altura de edificios
Vistas - Paisaje Pasos de peatones

Paradas de transporte publico

General —— Bulevar ——- Colector

) —— Comercial Historica Residencial
Fuente: Elaboracion propia.

Al respecto de la generacion de entornos peatonales como herramienta de
aproximacion para una planificacion sostenible de la movilidad urbana, ésta debe
tener en cuenta la relacion con las tipologias de calle, como bulevares y calles
comerciales, sobre todo si se son calles que forman parte de las rutas mas comunes
que la poblacion utiliza para alcanzar diferentes centralidades urbanas. Por otra parte,
la mejora de las calles para la generacion o conversion de entornos peatonales deberia
llevarse a cabo teniendo en cuenta aquellos factores cuya valoracion se encuentre por
debajo de la valoracion general. Por ejemplo, en el caso de la tipologia de calle -
bulevar-, la poblacion percibe que esta tipologia de calle necesita ser mejorada en
términos de trafico (volumen de trafico, velocidad del trafico). Sin embargo, en el
caso en el que la seccion de la calle no permita una mejora en la distribucion modal
de la seccion (como sucede en las calles historicas), podria considerarse la reduccion
o eliminacion del trafico rodado.

En resumen, la encuesta ha mostrado algunos datos interesantes respecto a la
movilidad peatonal en Granada y que son la base para generar entornos peatonales.
Dado la relevancia para la movilidad peatonal y sus repercusiones en la accesibilidad
al transporte publico, este tipo de informacion deberia ser considerada en la
planificacion de la movilidad urbana. En este sentido, el Plan de Movilidad Urbana de
Granada deberia tener en consideracion el hecho de que la poblacion tenga una
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actitud positiva respecto a caminar para centrarse en cOmo generar entornos
peatonales de calidad. En este punto, una vez que las necesidades en materia de
accesibilidad estan cubiertas, la intervencion en el disefio urbano deberia priorizarse
sobre aquellos factores implicados en la sensacion de seguridad (por ejemplo, la
iluminacion) y la comodidad (por ejemplo, arboles, vegetacion lineal).

6. Conclusiones

La evaluacion de la percepcion de la poblacion al respecto de diferentes aspectos de
la movilidad peatonal, asi como la promocion de la movilidad peatonal, requiere de
instrumentos integrales. Si bien el disefio de herramientas integrales pueden tener
muchos inconvenientes para cada seccion contienen (debido al analisis individual
menos detallada de las mediciones) su principal ventaja radica en la obtenciéon de
informacion completa sobre la movilidad peatonal. Esta informacion relacional es una
valiosa fuente de datos para los planificadores urbanos para la planificacion de la
movilidad de una manera mas sostenible.

Teniendo en cuenta que la ciudad de Granada se encuentra en un proceso de
transformacion del sistema de transporte publico, que ain no ha terminado, seria
necesario llevar a cabo una futura encuesta con el fin de realizar un test-retest con el
que conocer como han cambiado los valores de consistencia.

Por ultimo, hacer las ciudades mas sostenibles implica un cambio en el modelo de
transporte. Modelo de transporte que tiene que poner el foco de atencion sobre el
papel que desempefian el peaton como actor clave de los desplazamientos de
proximidad y elemento critico en la accesibilidad y uso del transporte publico. Este
cambio a un modelo de transporte basado en la movilidad peatonal debe estar
apoyado en el disefio urbano junto con el fortalecimiento de una actitud positiva de la
poblacion respecto a caminar.
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