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“...En muchas ocasiones, estoy en desacuerdo con los que abogan por los peatones y los
gue van en bicicleta que creen que la infraestructura lo es todo; que si tu lo construyes,
ellos vendran...”

Wanderlust: Una historia del caminar

Rebecca Solnit



Estamos vivos, parce
(Pala)

Estamos vivos, parce. Qué elegancia
la lluvia en los aleros de la tienda
y la cucha que, venda lo que venda
guarda con el dolor cierta distancia.

Ojala que se seque la ambulancia
de esperar a la guerra y al herido
y que termine el parche convencido

de que la vida tiene su importancia.

Los dolores nos tiran a la aorta,
vale huevo la plata o la figura,
salimos a la vida en ropa corta
y tenemos la palida segura.
Estamos vivos, parce. Lo que importa

es que nos sepa chimba mientras dura.
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Resumen VI

Resumen

Con el fin de potenciar, consolidar e incrementar la cantidad de viajes en modos
sostenibles, en el mundo se ha empleado una alternativa conocida como “caminabilidad”,
para la cual, se han considerado principalmente variables fisico-ambientales (distancia,
pendiente, accesibilidad, seguridad, confort, atractividad, etc.). Paralelo a las variables
fisico-ambientales se han encontrado otros estudios que manifiestan la necesidad de
adicionar variables sociolégicas a la caminabilidad; asi mismo, se han podido identificar
investigaciones que concluyen que la manera en la cual las personas deciden movilizarse

esta determinada por su posicion social.

Este trabajo pretende encontrar la forma de abordar el concepto de estatus social en la
caminabilidad, con el fin indagar aspectos que potencien un incremento en la cantidad de
viajes en modos sostenibles en Medellin. La investigacién se basa en un enfoque mixto,
primero, identificando la relacién entre el indice de caminabilidad y el nUmero de viajes
sostenibles y segundo, analizando la incidencia del estatus social en la elecciéon de un
modo de transporte en Medellin para estructurar una metodologia de inclusion de esta
variable como adicional a las consideradas tradicionalmente en la determinacion del indice

de caminabilidad.

Los resultados obtenidos muestran que asi se hayan mejorado las condiciones de
caminabilidad en los trayectos seleccionados para esta investigacion, no existe un
aumento significativo del nimero de viajes en modos sostenibles para las zonas en que
estos se localizan. Asi mismo, se encuentra que existe una relacién entre el estatus social
de las personas, el modo en que se movilizan y la distincién que le otorgan a los modos
de transporte en Medellin.

Palabras clave: estatus social, indice de caminabilidad, distincion, movilidad

sostenible



Abstract VII

Abstract

In order to promote, consolidate and increase the number of trips by sustainable modes,
an alternative known as “walkability” has been used throughout the world, mainly physical-
environmental variables (distance, slope, accessibility, security, comfort, attractiveness,
etc.). Beyond these variables, other studies shown the need to link sociological factors to
walkability. Several research projects have concluded that the way in which people decide
to mobilize is determined by their social position.

This work aims to find the way in which the concept of social status in walkability could be
used to generate an increase in the number of trips by sustainable modes in Medellin. It is
based on the mixed approach, which first identifies the relationship between the walkability
index and the number of sustainable trips and then, analyzes the impact of social status on
the choice of a mode of transport in Medellin. This will inform a methodology for the
inclusion of social status as an additional variable to the traditional variables considered to

determine the walkability index.

The results showed that walkability conditions have been improved on the routes selected
for this research, but there is not a significant increase in the number of trips by sustainable
modes for the areas in which the routes selected are located. Likewise, this research
founds that there is a relationship between the way in which people decide how to get
around based on their social status and the distinction that people give to the modes of

transport in Medellin.

Title: Inclusion of social status in the determination of the walkability index as a platform to

encourage travel in sustainable modes in Medellin

Keywords: walkability, social status, walkability index, distinction, sustainable

mobility



Résumés VIII

Résumes

Afin de promouvaoir, consolider et augmenter le nombre de déplacements écologiques, une
alternative connue sous le nom de «marchabilité» a été utilisée dans le monde entier, pour
laquelle ces variables physiques et environnementales (distance, pente, accessibilité,
sécurité, confort, attractivité, etc.) sont considérées. Parallélement a ces variables, d’autres
études démontrent le besoin de lier les variables sociologiques a la «marchabilité» ; D'un
autre cbté, il a été possible d’identifier des enquétes qui concluent que la maniére dont les

gens décident de se déplacer est déterminée par leur statut social.

Ce travail prétend trouver la maniere ou le concept du statut social dans la «marchabilité»
pourrait étre abordé, afin de générer une augmentation du nombre de voyages écologique
a Medellin. Il est basé sur 'approche mixte, identifiant d’abord la relation entre 'indice de
«marchabilité» et le nombre de déplacements écologiques, puis analysant I'incidence du
statut social sur le choix d’'un mode de transport a Medellin pour structurer une
méthodologie d’inclusion du statut sociale comme variable supplémentaire a celles

traditionnellement prises en compte pour déterminer l'indice de «marchabilité».

Les résultats obtenus montrent que de cette maniére les conditions de «marchabilité» sur
les itinéraires sélectionnés pour cette recherche se sont améliorées, il n'y a pas
d’augmentation significative du nombre de déplacements écologique pour les zones dans
lesquelles ils se situent. De méme, on constate qu’il existe une relation entre la fagon dont
les gens se déplacent selon leur statut social et la distinction qui est accordée aux modes

de transport a Medellin.

Mots-clés : « marchabilité », statut social, indice de « marchabilité », distinction,

mobilité durable
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Introduccidén

La presente investigacion, de caracter exploratoria, plantea el fomento de viajes en modos
sostenibles en la ciudad de Medellin a través de una herramienta utilizada en el urbanismo
conocida como caminabilidad; abordandola en alianza con las ciencias sociales,
particularmente con el concepto de estatus social, el cual es ampliamente conocido en la
Sociologia y que sera examinado desde el concepto de distincién. Los estudios y proyectos
de caminabilidad que se han desarrollado en el mundo, han tenido en cuenta variables y
condiciones netamente fisicas y ambientales, dejando al margen la dimension social que
es finalmente, la parte inicial a considerar pues las construcciones y/o proyectos que sean
concebidos con base en la caminabilidad estan enfocados por y para las personas. Asi
pues, fue necesario preguntarse ¢,cémo la caminabilidad pudiese ser una alternativa para
incrementar el nUmero de viajes diarios peatonales en Medellin contribuyendo en la
solucion de los problemas de movilidad en la ciudad?, esto con el fin de entender la manera
en la que la teoria de la caminabilidad puede aportar en pro de la movilidad sostenible de
la ciudad. Algunos autores plantean que la caminabilidad debe ser estudiada por
disciplinas distintas a las que siempre la han examinado, y en este sentido, se evidencié
desde la teoria que la manera en la que nos movilizamos y la eleccién de los modos de
transporte habituales reflejan una relacién espacial que esta marcada por el estatus social
o la posicidon en el espacio social, y fue aqui donde surgi6 la pregunta de ¢ qué relacion
existe entre el estatus social y la decisién de elegir un modo de transporte como habitual
para realizar los viajes diarios en la ciudad de Medellin?, y de esta manera determinar si
el estatus social de las personas estd inmerso en la decision de elegir un modo de
transporte con el fin de examinar si esto pudiese ser un impedimento o barrera en el cambio
en la movilidad de modos de transporte privados (vehiculos particulares: motocicleta y
automdévil) hacia modos de transporte sostenibles (caminata, bicicleta, bus, Metro,
Metroplus, Tranvia, entre otros). Después de preguntarse por la relacion entre el estatus
social y la elecciéon de un modo de transporte, se pasa a la pregunta de ¢qué acciones

pueden emprenderse para intervenir en la cuestion de estatus social de tal forma que
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pueda incrementarse el nUmero de viajes a pie, en bicicleta y en transporte publico (modos
sostenibles), esto con el fin de impulsar el uso de los modos sostenibles como habituales
en Medellin. Por lo tanto, se propone como hipétesis para este trabajo investigativo que, si
en los estudios y metodologias convencionales de caminabilidad se incluye la variable
estatus social, se obtendra una herramienta més estructurada para la planificacion de la
movilidad peatonal, y asi incentivar los viajes en modos sostenibles contribuyendo en la
implementacién de politicas publicas y proyectos que vayan en pro de la movilidad

sostenible de la ciudad de Medellin.

En ese orden de ideas, luego de las preguntas y la hipotesis de investigacion se disefiaron
los objetivos. El objetivo general es explorar el potencial de la caminabilidad como
plataforma para incentivar los viajes en modos sostenibles en la ciudad de Medellin; es
importante hacer énfasis en que la caminabilidad es el pilar de la presente investigacion,
pues es a través de ésta, y de algunas adiciones a la teoria tradicional de la caminabilidad
gue se concebird un potencial cambio hacia los modos que esta investigacion pretende
analizar; ya que la caminata, generalmente esta presente en alguna de las etapas de un
viaje, ya sea por tratarse del modo principal o como conexion entre los modos. Los
objetivos especificos abordan el tema del estado de la caminabilidad en determinados
corredores objeto de estudio, asi como la inclusién del estatus social en la teoria de la

caminabilidad, por lo que se plantea entonces:

Determinar la caminabilidad de proyectos e intervenciones peatonales en diferentes

lugares del area urbana de la ciudad de Medellin, entre los afios 2012 a 2017.

Encontrar la relacién entre el indice de caminabilidad y el porcentaje de viajes en los cuales
la caminata sea una de las etapas del viaje para las zonas de estudio entre los afios 2012
a 2017.

Analizar la incidencia del estatus social en la eleccion de modo de transporte en la ciudad
de Medellin.

Integrar el estatus social como variable adicional a las ya consideradas en la determinacion

del indice de caminabilidad.
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La estructura de esta investigacion es la siguiente: el capitulo 1, corresponde a una
aproximacion a la teoria de la caminabilidad como también al estado del arte; donde se
explora acerca de la posibilidad que tiene la caminabilidad como elemento potenciador de
la movilidad sostenible en Medellin, respondiendo al interrogante de si la caminabilidad
pudiese ser una alternativa para incentivar un cambio modal a favor de modos sostenibles
y particularmente a la caminata en Medellin, esto desde la teoria y los resultados
evidenciados y encontrados en la ciudad. El segundo capitulo trata sobre el marco teérico,
donde se plasman las bases tedricas para la caminabilidad y su potencial en los modos
sostenibles en Medellin, incluyendo conceptos como movilidad, movilidad urbana
sostenible, movilidad peatonal y sus enfoques, la teoria de la caminabilidad y su manera
de determinarla o medirla, el modelo socio-ecolégico de la caminata que regira el desarrollo
de esta investigacion, como también de los conceptos sociologicos en la movilidad y el
transporte urbano sostenible. Por otro lado, y como eje articulador y aportante a la inclusion
de aspectos cualitativos en el estudio y analisis de la caminabilidad, se abordan los
conceptos de estatus social, distincién y habitus. El capitulo 3, contiene la estrategia
metodoldgica de la investigacion que consta de 4 fases, que ofrecen las pautas para dar
respuesta a los objetivos planteados en la investigacion.

En los capitulos 4 y 5, se da respuesta a los objetivos de investigacion; en estos se siguen
los parametros definidos y estructurados en el capitulo 3. En el capitulo 4, se atiende el
objetivo especifico 1, donde se determina el indice de caminabilidad en 3 zonas de la
ciudad de Medellin, en las cuales se construyeron 3 proyectos de infraestructura peatonal
con las condiciones y caracteristicas de caminabilidad mas cercanas a esta teoria y que
fueron construidos después del afio 2012 y antes del afio 2017. Posteriormente, en este
mismo capitulo se atiende el objetivo especifico 2, para ello se identificaron las zonas SIT
asociadas a los proyectos peatonales seleccionados y se encuentra la relacién con el
porcentaje de viajes en modos sostenibles en las zonas donde los proyectos de
infraestructura peatonal, Corredores de Vida, fueron construidos. Asi mismo, el capitulo 4
da respuesta al objetivo especifico 3, donde se analiza la incidencia del estatus social en
la eleccion de un modo de transporte en Medellin para lo cual se desarroll6 un taller de
realidad virtual con dos encuestas, una relacionada con la determinacién del indice de
caminabilidad en tres trayectos diferentes de la ciudad y la otra con la caracterizacion de

la posicion social de las personas y la distincion de los modos de transporte.
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El capitulo 5, da cuenta del objetivo especifico 4, donde se planted una propuesta de
integracion del estatus social como variable adicional a las que ya se consideraban
tradicionalmente en el célculo del indice de caminabilidad y su potencial como alternativa

para incentivar los viajes en modos sostenibles.

Finalmente, el capitulo 6 presenta las conclusiones y recomendaciones, donde en la
primera parte se encuentra que las caracteristicas fisico-ambientales propias de los
estudios tradicionales de caminabilidad, no logran ser suficientes para incentivar un cambio
hacia modos sostenibles en Medellin; también, se encuentra que los factores del estatus
social y distincién son relevantes en la forma en gue las personas deciden movilizarse en
la ciudad. Mientras que en la segunda parte; es decir, en la concerniente a las
recomendaciones, se describen los futuros trabajos que se desligan de esta tesis como
también de las sugerencias de trabajo y contextualizacion de los distintos instrumentos de

investigacion.



1 Aproximacion y exploracion de Ila
caminabilidad como una alternativa para
incentivar un cambio hacia modos

sostenibles de transporte

Para desarrollar este capitulo, inicialmente se describe la manera en la que la poblacion
de la ciudad de Medellin decide movilizarse, conociendo la distribucion modal de
transporte, la satisfaccion en el uso de esos modos y el comportamiento de las personas
en relacion con la posibilidad de virar hacia otros modos de transporte, con el fin de
determinar la pertinencia de explorar la caminabilidad como una posible alternativa que
incentive un cambio modal hacia la bicicleta, la caminata y el transporte publico
(denominados en esta investigacion como modos sostenibles) y no hacia el automaévil y/o

la motocicleta (denominados en esta tesis como modos privados).

1.1 Determinacion de viajes y reparto modal

Para estudiar la movilidad de las ciudades se hace necesario conocer la cantidad de viajes,
de dbnde provienen y hacia donde van (es decir, pares origen destino), asi como el reparto

modal y la distribucién de los viajes, entre otros aspectos.

1.1.1.Encuesta Origen Destino (EOD)

Las EOD, “son una fuente de informacién sobre la movilidad espacial cotidiana; recopilan
datos del volumen y direccion de los flujos diarios de poblacion y proporcionan también
una imagen detallada de los patrones de viaje (modos de transporte, horarios, fines de
desplazamiento, etc.)” (Instituto Nacional de Geografia y Estadistica, 2017, p. 3).
Asimismo, con los datos que se obtienen producto de las EOD, se produce informacién
necesaria y util para la planificacion del transporte, la relacion entre los viajes y la
morfologia urbana, como también, para el estudio de las posibles sinergias entre las
caracteristicas de los hébitos en la movilidad y las particularidades sociales y demogréficas

de los individuos (Instituto Nacional de Geografia y Estadistica, 2017).
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1.1.2.Zonas basicas de recoleccion de informacion en las EOD -
Zonas SIT

Las unidades basicas sobre las cuales se recolecta, analiza y procesa la informacion de
las EOD, se realiza a través de las Zonas de Andlisis de Transporte, las cuales se
consideran importantes en términos del desarrollo de los modelos de planeacion de la
movilidad y el transporte (Ministerio de Transporte de Colombia, 2011). El Ministerio de
Transporte de Colombia (2011), define también a la Zona de Analisis de Transporte como
la porcibn mas pequefia en la que se realizan analisis de generacion y distribucién de
viajes; la cual, se identifica por medio de un nimero especifico. En Medellin y el Valle de
Aburra, el nombre de esas zonas es: Zonas SIT. Estas Zonas SIT se utilizan en la ciudad
para determinar la cantidad de viajes diarios que se realizan e identificar el reparto modal
(Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2017b).

1.1.3.Encuestas EOD en el municipio de Medellin

Ahora bien, para la ciudad de Medellin y el Area Metropolitana se han implementado las
EOD en varias ocasiones, la primera de ellas en el afio 1990, la segunda en el 2000, la
tercera en el 2005, la cuarta en el 2012 y la quinta (y Gltima) en el afio 2017 (Area
Metropolitana del Valle de Aburra, 2012, citado en A. Gil, 2019). De estas encuestas se
tiene informacion del nimero de viajes que se realizan, asi como el reparto modal de los
mismos, entre otros aspectos que se pueden evaluar con los datos recopilados en cada
una de ellas. El andlisis de éstas permite determinar la forma en la cual ha evolucionado
la movilidad de la ciudad en los ultimos 15 afios (considerando Unicamente las encuestas

del afio 2000 en adelante).

1.1.4.Reparto modal en Medellin y el Area Metropolitana segun
EOD 2017

A continuacion, se presentan los resultados asociados con la reparticion modal obtenida

en la EOD del afio 2017 mediante la Figura 1-1, que da cuenta de la informaciéon mas

actualizada concerniente a la manera en que las personas se movilizan en Medellin y el

Area Metropolitana.
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Figura 1-1: Reparto modal de la movilidad en Medellin y el Area Metropolitana.

Transporte
publico (Bus)
20%

Caminata
27%

Metroplus
2%
Otros

4%

Motocicleta

12% Auto

14%

Taxi Bicicleta
7% 1%

Fuente: AMVA (2017)

La Figura 1-1 permite evidenciar que el mayor porcentaje corresponde a los viajes que se
realizan caminando con un 27%, seguido por el transporte publico (bus) con 20%, el auto
con 14%, el metro con 13%, la motocicleta con 12%, el taxi con 7%, otros modos de
transporte (transporte intermunicipal, bus empresarial, particular con pago y avion) con 4%,

Metroplis con 2% y bicicleta con 1% (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2017b).

1.1.5.Reparto modal segun estrato socioecondémico de la vivienda

La EOD 2017, también permite observar la distribucion modal por caracteristicas de las
personas tales como edad, ocupacién, escolaridad, estrato socioeconémico de la vivienda,

entre otros.

Ahora bien, es posible determinar la manera en la que las personas deciden movilizarse
como modo principal, en relacion con el estrato socioeconémico de la vivienda en que
residen, por lo que se hace necesario conocer la proporcidon general de los viajes que
realizan segun esta caracteristica en cuestion. La Figura 1-2, presenta los porcentajes de
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cada uno de los estratos socioecondmicos dentro de la reparticibon modal mostrada en la
Figura 1-1; y de igual forma mas adelante se relaciona la Figura 1-3, con el fin de evidenciar
la relacion entre el estrato socioeconémico de la vivienda de las personas que viajan en

Medellin y el modo de transporte utilizado para desplazarse.

Figura 1-2: Porcentaje de viajes por estrato socioecondémico en Medellin y el Area

Metropolitana.

m Estratol = Estrato 2 Estrato 3 Estrato4 m Estrato5 = Estrato6

Fuente: Elaboracién propia a partir de AMVA (2017).

La Figura 1-2, evidencia que la mayoria de viajes provienen de personas que viven en el
estrato socioecondmico 2 con un porcentaje del 33%, seguido por el estrato
socioecondmico 3 con 29%, el estrato socioecondmico 1 con 12,4%, el estrato 4 con 12%,
el estrato socioeconémico 5 con 9% vy finalmente por el estrato socioeconémico 6 con
4,6%. Se evidencia que la distribuciéon de los viajes por estratos socioeconémicos en
Medellin concuerda con la distribucion de la poblacion segun el estrato socioeconémico en
el que viven las personas (Alcaldia de Medellin, 2018), por ejemplo, la mayoria de
personas de Medellin residen en el estrato socioeconémico 2 (Alcaldia de Medellin, 2018),
lo cual coincide con que la mayor proporcion de viajes provengan de personas residentes

en este nivel socioecondémico.
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La Figura 1-3 muestra que los viajes realizados por personas que viven en el estrato
socioecondémico 1 lo hacen en mayor medida en el modo caminata con un 38% de la
distribucion, seguido por el modo transporte publico (bus) con 24%, el Metro con 16%, la
moto con 12%, el taxi con 4%, el auto con 2%, otros modos de transporte con 2% y el
Metroplus y la bicicleta, ambos con 1%. Con relacion a los viajes correspondientes a las
personas que residen en el estrato socioecondémico 2, se observa que se realizan en mayor
cantidad a través del modo caminata en un 30%, seguido por el bus con 23%, el Metro con
17%, la motocicleta con 14%, el taxi con 5%, el automévil con 5%, otros modos de
transporte con 3%, el Metroplis con 2% y la bicicleta con 1%. En los viajes realizados por
personas que residen en el estrato socioeconémico 3, se tiene que el modo mas utilizado
es la caminata con 25%, seguido por el bus con 21%, la motocicleta y el Metro con 14%
cada uno, el automévil con 11%, el taxi con 7 %, otros modos de transporte con 4%, el
Metroplus con 3% Y la bicicleta con 1%. En relacidén con los viajes realizados por personas
gue viven en el estrato socioecondémico 4, se observa que el modo mas utilizado es la
caminata con un 26%, seguido por el modo automdévil 20%, el bus con 16%, el taxi con
11%, la motocicleta con 10%, el Metro con 9%, otros modos de transporte con 5%, la
bicicleta con 2% y el Metroplus con 1%. Para los viajes que realizan personas que residen
en el nivel socioeconémico 5, se evidencia que el modo con mayor porcentaje en la
distribucion modal para ese estrato corresponde al automoévil con 40%, seguido por la
caminata con 17%, el taxi con 13%, el bus con 9%, la motocicleta con 8%, el Metro con
6%, otros modos de transporte con 5% y por ultimo la bicicleta y el Metroplis, ambos con
1%. Los viajes que realizan las personas residentes en el estrato socioeconémico 6, lo
hacen principalmente en el modo automovil con un 73%, seguido por el taxi con 8%, la
caminata y otros modos de transporte con 6% para cada uno, la motocicleta con 3%, y

finalmente, el Metro y el bus con 2% cada uno.
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Figura 1-3: Modo principal por estrato socioeconémico de la vivienda en Medellin y el Area

Metropolitana.
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Se observa que al agruparse los viajes de modos sostenibles (caminata, bicicleta, bus,
Metro, Metroplus, Tranvia y taxi) y de los modos privados (motocicleta y automovil) junto
con el nivel socioecondmico de las personas que realizan dichos viajes que se relacionaron
en la Figura 1-3, se logra obtener el resultado presentado en la Tabla 1-1. Es importante
mencionar que en dicha agrupacién no se tuvo en cuenta al modo “otros modos de
transporte”, ya que desde la informacion de la EOD 2017 no es posible desglosar cuales

corresponden a modos sostenibles y cuéles a modos privados.

Tabla 1-1: Modo de transporte vs estrato socioeconémico.

MODO DE TRANSPORTE
ESTRATO SOCIOECONOMICO Modos sostenibles Modos privados
Estrato 1 84% 14%
Estrato 2 78% 19%
Estrato 3 71% 25%
Estrato 4 65% 30%
Estrato 5 47% 48%
Estrato 6 19% 76%

Fuente: Elaboracion propia a partir de AMVA (2017)

De la Tabla 1-1, se logra inferir que los modos sostenibles se mantienen como los més
usados para las personas de los estratos socioeconémicos 1, 2, 3y 4; sin embargo, en las
personas de los estratos 5 y 6, los modos sostenibles se encuentran por debajo del
porcentaje de uso de los modos privados. Ademas, se puede evidenciar que el estrato
socioecondémico que mas usa modos de transporte privado es el 6. Asi mismo, la Tabla
1-1 muestra que a medida que los estratos socioeconémicos disminuyen, también lo hace

el uso de modos privados como se puede observar en la Figura 1-4.
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Figura 1-4: Viajes en modos privados por estrato socioeconémico de la vivienda.
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70%
60%
50% 48%
40%
30% 25% e
0% i 19%
=il
0%

Estrato1l Estrato2 Estrato3 Estrato4 Estrato5 Estrato6

Fuente: Elaboracion propia a partir de AMVA (2017)

De manera andloga, se realizé el andlisis de la distribucion de los estratos
socioecondmicos en los viajes en modos sostenibles, donde se encontré que la cantidad
de viajes en modos sostenibles decrece a medida que aumenta el estrato socioecondémico,

como se muestra en la Figura 1-5.

Figura 1-5: Viajes en modos sostenibles por estrato socioecondmico.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AMVA (2017)
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1.1.6. Satisfaccion de los usuarios de transporte en Medellin

segun Encuesta de Percepcion Ciudadana del afio 2018

Luego de realizado el andlisis de la distribucion de modos de transporte en la ciudad de
Medellin, es importante conocer la satisfaccion que tienen las personas que viajan en esos
modos de transporte, y asi mismo, explorar cual es el comportamiento de las personas en
relacion con la posibilidad de virar hacia otros modos distintos a los que usan
habitualmente.

La Encuesta de Percepcion Ciudadana del 2018 (Medellin Cémo Vamos, 2018) arroja que
en general todos los modos de transporte tienen una satisfaccién por encima del 70%. Los
modos privados tienen la mayor satisfaccibn con un 85%; sin embargo los modos
sostenibles también tienen un alto grado de satisfaccion donde se observa que el
transporte publico tiene 74% y el transporte activo (bicicleta y caminata) y el masivo con
un 79% cada uno. Ademas, a partir de la Encuesta de Percepcién Ciudadana del 2018
(Medellin Cémo Vamos, 2018) se puede indagar acerca de a qué modo de transporte
quisieran cambiar las personas en Medellin; esto es relevante cuando se piensa en la
posibilidad de un cambio en la distribucion modal de la ciudad. Un 27% de las personas
encuestadas respondieron que cambiarian a modos privados, un 48% respondieron que
cambiarian hacia modos sostenibles, un 15% indic6 que seguiria usando modos
sostenibles sin querer cambiar, un 5% respondié que seguiria usando modos privados sin
querer cambiar y un 5% manifesté querer cambiar hacia otros modos como Uber, Cabify,

entre otros (Medellin Cémo Vamos, 2018).

Asi mismo, la Encuesta de Calidad y Satisfaccion al Usuario de Transporte Publico en el
Area Metropolitana permite identificar aspectos complementarios en términos de la
percepcion de los ciudadanos hacia los modos de transporte y particularmente para el

transporte publico.

» Satisfacciéon de los usuarios de transporte publico en el Valle de Aburra segun
Encuesta de Calidad y Satisfaccion al Usuario de Transporte Publico del afio
2017

Esta encuesta trajo como resultado que el transporte publico fuese calificado con una

puntuacion de 5,44 puntos de 7 posibles (Area Metropolitana del Valle de Aburra,
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2017a); es decir, segun las convenciones definidas en los resultados de esta encuesta,
las personas se sienten, en general, satisfechas con la calidad del transporte puablico.

Tanto los resultados de la Encuesta de Percepcion Ciudadana (Medellin Como Vamos,
2018) como los de la Encuesta de Calidad y Satisfaccion al Usuario de Transporte
Publico (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2017a) indican que existe un interés
de la poblacion de Medellin en realizar un cambio en la manera en la que se desplazan
y hacerlo hacia modos sostenibles, y asi mismo, este interés se refuerza con el
aceptable nivel de satisfaccién general que se tiene hacia estos modos, por lo tanto,
es relevante examinar qué condiciones son necesarias para que se dé ese cambio,
analizando la manera de incentivar y lograr que las personas que tienen este interés lo

puedan llevar a cabo.

Ahora bien, es oportuno mencionar que la caminabilidad al considerar como pilar en su
teoria a la caminata en conjunto con los modos de transporte distintos a los privados,
pudiese ser una opcion en el fomento de la utilizacion de modos sostenibles en la
ciudad de Medellin, puesto que como se mostré anteriormente, existe un interés en
realizar un cambio modal hacia modos sostenibles. Es por esto que se hace necesario
definir la caminabilidad, su medicién y aplicaciébn, como también sus ventajas y
fortalezas, y en ese mismo sentido, las posibles desventajas y/o debilidades que esta
teoria pudiese tener a la hora de propender por incentivar los modos sostenibles de
transporte en la ciudad, con el fin de que personas que se movilizan habitualmente en

modos privados cambien hacia modos sostenibles.

1.2 Definicién de caminabilidad

La caminabilidad, se define como “una medida de la efectividad del diseiio comunitario en
la promocién de caminar e ir en bicicleta como alternativas a conducir automoviles para
llegar a tiendas, escuelas y otros destinos comunes” (Rattan et al., 2012, p. 31). Por su
parte, Southworth (2005, p. 248) afirma que la caminabilidad “es la medida en la que el
entorno construido apoya y alienta el caminar, al brindar comodidad y seguridad a los
peatones, conectando las personas con diversos destinos dentro de un tiempo y esfuerzo

razonable y ofreciendo un interés visual en los viajes”. Seguidamente, Southworth (2005)



15

Capitulo 1

propone seis (6) variables que determinan si una zona es caminable, las cuales son

conectividad, conexion con otros modos de transporte, mezcla de usos, seguridad

(accidentalidad, criminalidad), calidad de la via peatonal e interés visual.

A lo largo del tiempo, se ha notado que existe una gran cantidad de autores que estudian

la caminabilidad con metodologias, elementos, componentes y variables diferentes; la

Tabla 1-2 hace relacion a estas diferentes posturas y definiciones de las variables Los

datos alli presentados se relacionan de manera cronolégica.

Tabla 1-2: Autores, variables, elementos y componentes que se consideran para analizar

la caminabilidad.

Autor (es)

Variables/elementos/componentes

Fruin (1971)

Seguridad, conveniencia, continuidad, confort, coherencia y atractivo.

Bradshaw (1993)

*Un buen caminar: entorno fisico-artificial compuesto por aceras,
intersecciones niveladas, intersecciones pequefias, calles angostas,
contenedores de basura y ausencia de obstrucciones al caminar.

*Un rango lleno de destinos Utiles y activos dentro de los recorridos a
caminar: tiendas, servicios, empleo, oficinas, recreacion, bibliotecas,
etc.

*Un ambiente natural que modera las condiciones del tiempo y arropa
al peatén del viento, lluvia, luz del sol, proporcionandole confort. Sin
ruido excesivo, con aire limpio, sin suciedad ni manchas, y sin el ruido
del trafico motorizado.

*Una cultura local social y diversa: el permanente contacto entre las

personas, las condiciones sociales y el comercio local.

City of Portland (1998)

indice de calidad peatonal:

*Indice de Potencial Peatonal: factores de politicas publicas, factores de
proximidad, variables ambientales peatonales (mezcla de usos del
suelo, destinos, conectividad, escala, topografia).

*Indice de Deficiencia: medicion de andenes faltantes, dificultad y

peligro de los cruces peatonales y falta de conectividad.
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Tabla 1-2: (Continuacion)

Autor (es)

Variables/elementos/componentes

Giles y Donovan (2003)

Acceso a espacios abiertos, acceso a la playa, estética del barrio, trafico,
carreteras mas transitadas, aceras presentes, distancia caminando a

tiendas.

Bezerra y Tapia (2004)

*Checklist para evaluar la caminabilidad: ¢las aceras o paseos tienen
ancho suficiente para una caminata segura?, ¢ fue facil cruzar las calles?,
¢los conductores se comportan bien?, ¢fue facil seguir las reglas de
seguridad?, ¢la caminata fue agradable?

*Estética, trafico, comodidad de las instalaciones, acceso.

Alfonzo (2005)

Atractividad, confort, seguridad, accesibilidad, factibilidad

Southworth (2005)

Conectividad, conexion con otros modos, seguridad (de trafico y de
crimen), calidad de la via (pavimentacién, sefializacién, iluminacién),

contexto de la via (disefio de la via, interés visual, paisaje, transparencia)

Leslie et al. (2005)

Densidad residencial, conectividad, usos del suelo.

Krambeck (2006) -
indice de caminabilidad

global

*Seguridad y accesibilidad: muertes y heridos peatonales; conflicto
modal; seguridad del cruce; exposicién en el cruce; manejo de transito en
cruces; seguridad; leyes y reglamentos de seguridad; educacion en
seguridad peatonal; comportamiento de conductores.

*Limpieza y atractivo: arboles; limpieza; calidad y mantenimiento de la
superficie de via peatonal; infraestructura para discapacitados; cobertura;
obstaculos; disponibilidad de cruces; congestion de vias peatonales;
amenidades peatonales; conectividad; comodidad en general.

*Apoyo de politica publica: planeacién enfocada a peatones; guias de
disefio relevantes.

Lawrence et al. (2006)

Mixtura de usos del suelo, conectividad, densidad residencial.

*Principales:
-Proximidad (densidad de usos, mezcla de usos).

-Conectividad

*Secundarias:
-Costo del viaje
-Calidad ambiental

-Aspectos de conveniencia y accesibilidad
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Tabla 1-2: (Continuacion)

Autor (es)

Variables/elementos/componentes

Owen et al. (2007)

Conectividad, mezcla de usos, comercio puntual, densidad de

vivienda.

Ewing y Handy (2009)

Imaginabilidad, contencion (enclaustramiento), escala humana,

transparencia, complejidad.

Fontan (2012) - indice de
Caminabilidad aplicado
en la Almendra Central de

Madrid, Espafia

*Indicador de arbolado
*Aceras

*Pendiente

*Seguridad

*Comercio

*Variedad de usos del suelo
*Conectividad / Sinuosidad

Dobesova y Krivka (2012)
- Indice de Caminabilidad
en la Planificacion
Urbana, Olomouc,

Republica Checa

*Indice de conectividad.
*Indice de entropia.
*Indice de area del suelo.

*Indice de densidad de hogares.

Leal (2012)

*Conflicto modal.

*Dotacién de bancas y otros elementos de descanso.
*Dotacién de cruces peatonales.

*Seguridad al cruzar.

*Comportamiento de conductores.

*Servicios.

*Infraestructura para personas con discapacidades.

*Seguridad frente al crimen.

Sapawi y Said (2012)

Accesibilidad, seguridad, confort, atractividad.

Rattan et al. (2012)

Densidad, diversidad, disefio.

Yin (2013)

*Actividades y usos: restaurantes, supermercados, tiendas minoristas,
parques, escuelas, bibliotecas, carriles para bicicletas, hospitales,
calles arboladas.

*Accesibilidad: conectividad, integracion de intersecciones en las calles.
*Imagen y seguridad: estadisticas del crimen, parcelas vacias.

*Sociabilidad: numero de personas que utilizan el lugar.
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Tabla 1-2: (Continuacion)

Autor (es)

Variables/elementos/componentes

Esquivel et al. (2013)

-indice de accesibilidad peatonal a escala urbana:

Cercania y accesibilidad caminando a equipamientos:

Asistencia social, servicios de abastecimiento, transporte publico,
recreacion, cultura, salud, educacion.

-indice de accesibilidad peatonal a escala barrial

*Cruces: facilidad de cruce, sefializacion e infraestructura peatonal,
dispositivos de control de transito, tipo de seccién de viabilidad
(capacidad del peatén de cruzar de un lado a otro en la via).

*Aceras: ancho de la acera, obstaculos verticales, obstaculos
horizontales, alumbrado publico, arbolado, estado de la fachada,

mobiliario urbano.

Mayne et al. (2013) - indice
de Caminabilidad de

*Densidad de vivienda residencial.
*Densidad de intersecciones.
*Combinacién de usos del suelo: entropia de uso del suelo

(residencial, comercial, industrial, recreativo y otros).

Sydney. *Relacion de area de piso de uso de comercio minorista: cantidad de
area de piso de uso de comercio minorista divida sobre la cantidad
total de uso de suelo comercial.

Medio fisico (condiciones topograficas, clima); caracteristicas propias
Pozueta (2013) del individuo (factores personales y subjetivas, lugar de residencia,

empleo, etc.); marco socioeconémico y cultural; entorno urbano.

Talavera et al. (2014)

Accesibilidad, seguridad, confort, atractivo.

Speck (2014)

*Caminata util
*Caminata segura
*Caminata confortable

*Caminata interesante

Ministerio de Desarrollo
Urbano de Buenos Aires
(2014)

Confort peatonal; movilidad, calidad ambiental, usos del suelo y

atractores peatonales.

Taleny Lee (2014)

Cruce de las calles; usos generales del suelo; barreras; andenes;

cruces a mitad de cuadra; arboles en las calles; edificios;
parqueaderos; calzadas; mantenimiento; autopistas; caracteristicas

del transito.
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Tabla 1-2: (Continuacion)

Autor (es)

Variables/elementos/componentes

Agampatian (2014)

Densidad residencial, indice de entropia, variables ambientales,

densidad comercial.

Trunfio et al. (2015)

Disefio urbano (densidad de edificaciones, grado de integracion, tipo
de via — clasificacion vial); caracteristicas fisicas (ciclorrutas, nimero
de carriles para los carros, limite de velocidad de la via, calles de un
solo sentido, parqueadero a lo largo de la via, ancho de la acera, grado
de mantenimiento); patrén de uso del suelo (actividades comerciales,

servicios y oficinas).

Stockton et al. (2016)

Densidad residencial; conectividad de las calles, mezcla de usos del

suelo.

Cowie et al. (2016)

Densidad residencial; densidad de la interseccion; mixtura de usos del

suelo.

Moura et al. (2017)

Conectividad, conveniencia, confort, cordialidad del entorno,

visibilidad, coexistencia, compromiso estatal.

Lefebvre (2017)

Instalaciones confortables; tamafio de la cuadra; personas por
kilbmetro cuadrado (poblacion + empleo); acceso al sistema de

transporte; infraestructura de la vivienda urbana (comodidades).

Gutiérrez et al. (2017) -
indice de caminabilidad

para la ciudad de Bogota

Mixtura de usos, accesibilidad / conveniencias (proximidad a
destinos), acceso a espacios verdes, confort peatonal, calidad

ambiental.

Motomura et al. (2018)

Densidad residencial neta, comercio minorista, densidad de

intersecciones, mixtura de usos del suelo.

Bharath et al. (2018)

Ancho del andén; calidad de la superficie del andén; continuidad;
invasiones u ocupaciones al andén; obstrucciones; limpieza y
mantenimiento del andén; confort y ambiente para caminar;
instalaciones de iluminacion a lo largo del andén; contador de

peatones.

Ribeiro y Hoffimann (2018)

Densidad residencial, conectividad de las calles, indice de entropia.

Fuente: Elaboracién propia
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Es importante mencionar que aunque se evidencie que no exista plenamente una
metodologia identificada y definida para estudiar o determinar la caminabilidad, si existe
un consenso frente a las variables que minimamente se deben analizar y estas son la
factibilidad, accesibilidad, seguridad (tanto en términos de criminalidad como de

accidentalidad), confort y atractivo paisajistico y visual.

También, se encuentra que los estudios de caminabilidad al dia de hoy, se “enfocan en
analizar las caracteristicas del entorno urbano, mas que las socioeconémicas o del medio
natural propias de otras profesiones ajenas a la arquitectura” (Martin, 2018, p. 46). Se
encontrg, por ejemplo en Park et al. (2013), que en jovenes de Mountain View, California,
Estados Unidos, la distancia juega el papel mas importante en si deciden o no caminar
hacia sus colegios; demostrando que la forma en que se construye el entorno urbano
influye en la decisibn de caminar (Ribeiro & Hoffimann, 2018). Otros estudios de
caminabilidad han estado enfocados en demostrar que variables como la mezcla de usos
intervienen de manera significativa en la toma de la decisién de caminar, tal es el caso, por
ejemplo de Ewing y Cervero (2010) que encontraron que “caminar estd mas fuertemente
relacionado con medidas de diversidad de uso del suelo, de la densidad de intersecciones

y del numero de destinos a poca distancia” (p. 265).

Adicionalmente, autores como Chadwick (2005) han dejado en claro que cuando se
ensambla la lista comun de variables minimas a analizar en la caminabilidad, -enunciadas
anteriormente-; es decir, mejorando cada una de las variables estudiadas en la
caminabilidad, traeria consigo que los lugares que poseen estas caracteristicas deberan
exhibir un aumento en los viajes caminando comparados con los que no presentan mejoria
acerca de las variables que estudia la caminabilidad. “Un alto valor del indice de
caminabilidad en una zona especifica de la ciudad significa que las personas se sienten
estimuladas para transitar a pie a través de sus calles” (Diaz, 2017, p. 32). Por el contrario,
un valor bajo de indice de caminabilidad significa que los ciudadanos muy a menudo
“utilizan el vehiculo particular cotidianamente para moverse por el sector” (Diaz, 2017, p.
32).

Por su parte, Park (2008), realiz6 una investigacion doctoral que tuvo como objetivo

principal el testear los efectos de los tributos del disefio urbano a nivel de la calle sobre el
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comportamiento del viaje (travel behaviour). Planteé que existen 4 factores de
caminabilidad, los cuales son las comodidades del andén, los impactos del tréfico, la escala
de las calles y los elementos del paisajismo, afirmando que estos cuatro factores influyen
significativamente en la decision de eleccion del modo de transporte. Asi mismo, este autor
concluye que un alto nivel de caminabilidad o bien en el indice de caminabilidad,
incrementard la posibilidad en la decision de las personas para escoger el caminar por
encima del automdvil para ir, en ese caso, a la estacion de trenes de cercanias de la ciudad
de Mountain View, California, Estados Unidos. Este autor, tuvo en cuenta a los usuarios
de la estacion de trenes de Mountain View que tenian automoviles y que vivian a una
distancia razonable para caminar. Cabe resaltar que dicha investigacion excluyé para el
analisis sobre la eleccidon entre el modo a pie y el modo auto, a los usuarios de automoviles
gue nunca caminaron hasta la estacion; es decir, que nunca habian vivido la experiencia

de caminar hacia este lugar.

En consecuencia, Chadwick (2005) plantea que es importante determinar si actualmente
la caminabilidad produce un incremento en el caminar, porque de lo contrario la
caminabilidad puede no tener sentido entonces, y esto, traeria consigo que los
planificadores urbanos encontrasen otras alternativas. Sin embargo, tal como lo menciona
L. Fernandez (2015), “la caminabilidad tiende a enmarcarse dentro del planteamiento de
transporte y a manejarse como si se tratara de un medio de transporte mas, en ocasiones
se pasa por alto que los factores perceptivos y socioldgicos cobran, en el desplazamiento

a pie, una importancia muchisimo mayor que en el desplazamiento en vehiculo” (p. 3).

El propio Southworth (2005), afirma que, “para fomentar el caminar, es necesario ir mas
alld de la accesibilidad entendida desde el punto de vista utilitario” (p. 249). A su vez,
Lamiquiz (2011) menciona que los factores criticos en la decision de caminar tendran
siempre una condicion extrinseca e intrinseca; donde la Ultima se refiere a los aspectos
culturales, psicolégicos y propios de cada persona. También, este autor resalta que existen
variables que tienen influencia en los desplazamientos peatonales, unas de esas variables
gue menciona Lamiquiz (2011) son las socioeconémicas y culturales, “que incluyen los
resultados del marco social y cultural y del sistema de produccion, que son los que fijan los
valores, las costumbres o habitos diarios, los que definen las modas y las prioridades en

el consumo, en aspectos tan variados y relevantes en este caso como el tipo y lugar de
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residencia a la importancia del coche en la vida de los ciudadanos, mucho mas alla de su

valor como modo de transporte” (p. 145).

A su vez, T. Gil (2007), explica que “las razones para el cambio de habitos en nuestra
forma de desplazarnos, al fin y al cabo de recorrer la ciudad, hay que buscarlas en el
progreso, en las modas, o hablando con mas precisién, en la evolucién de los usos sociales
y culturales” (p. 5), recalcando la idea de que el automdévil particular es una amenaza para
la eleccion de los desplazamientos a pie, pues “ir en el coche lleva bastantes anos
resultando sexy; es decir, teniendo una imagen social extremadamente atractiva” (p. 66);
también, insiste que, “sin un esfuerzo constante de la imagen social del caminar, poco se
consigue en términos de promocion del desplazamiento a pie como modo de transporte”
(p. 88). Segun Tolley (2003), existen cuatro aspectos interconectados del aspecto cultural,
los cuales son: la cultura del carro, la imagen que tienen la caminata y los peatones,
problemas del estilo de vida, y el contexto politico. De igual manera, este autor hace alusién
de laimagen que tiene la caminata y los peatones de la siguiente manera: “la pobre imagen
de caminar, presento el lado opuesto del «efecto de la cultura del automovil» asociada con
la riqueza, el estatus social y la moda” (p. 242), lo cual trae como consecuencia que se
genere una barrera considerable para el incremento de viajes caminando, reafirmando la
idea de Capron y Pérez (2016) en la que manifiestan que “la forma en la que nos
desplazamos y la eleccibn modal revelan una relacién con el espacio marcada por las
posiciones sociales de los individuos” (p. 16), dejando en claro que, “el coche, simbolo de
estatus y de ascenso social: las personas buscan poner en concordancia la eleccién de un
modo de transporte con sus aspiraciones sociales e individuales” (p. 17), siendo
consecuente con lo que en la movilidad se ha tenido en cuenta desde afios atras. Cordoba
(2007) afirma que para la elecciéon de un medio de transporte, existen comportamientos
gue tienen gue ver con el poder, prestigio y el estatus social conferido por poseer un
vehiculo; asi mismo, en un estudio reciente en Tirana (Albania) se encontré que a pesar
de poseer caracteristicas propias de caminabilidad con disponibilidad de diversos servicios
y oportunidades al ser una ciudad compacta, los adolescentes tienen la intencion de
comprar automovil en un futuro, pues consideran que es un simbolo de prestigio y estatus
Pojani et al. (2018).
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Thomson y Bull (2001) encontraron que “una caracteristica que dificulta el combate a la
congestion es la marcada preferencia por usar el automovil” (p. 27), hallando también que,
“un importante aspecto es el estatus” (p. 19) y que “en América Latina, el automovil todavia
es considerado no s6lo un medio de locomocion, sino un indicador de la ubicaciéon de su
duefio en la sociedad” (p. 19), considerando que “el prestigio que acarrea ser automovilista
incide con fuerza en los volumenes de transito” (p. 19). Es asi que, también se refleja la
injerencia que tiene el aspecto de rutina que tiene la movilidad y el apego o autoestima
basado en objetos, el cual, dificulta el cambio modal, como lo consideran Capron y Pérez
(2016): “se refleja el aspecto rutinario de la movilidad y el apego a ciertas costumbres que

dificultan el cambio modal” (p. 19).

Es por esto que es imperativo que se tengan en cuenta aspectos socioldgicos y culturales
en los estudios que se desarrollan para determinar la caminabilidad y su relacion con la
decision de realizar desplazamientos peatonales, tal cual, como lo conciben Capron y
Pérez (2016): “entender las experiencias de movilidad de los individuos permite identificar
las barreras al cambio modal y las condiciones bajo las cuales se podria reducir el uso del
automovil” (p. 20). Sin embargo, a pesar de que la caminabilidad propugna por incentivar
y promover los viajes peatonales, Alfonzo (2005) afirma que “los investigadores de
planificacion se han centrado en la identificacion de variables fisico-ambientales
relacionadas con el caminar” (p. 809); es decir, la caminabilidad se ha estudiado e
implementado dejando al margen otros factores que pudiesen influir en la decision de
caminar como modo de transporte, ya sea como habitual o como una de las etapas para
movilizarse a través de modos sostenibles, como lo son, por ejemplo, la bicicleta o el

transporte publico.

Paralelamente, se ha encontrado que existen variables sociolégicas que estan
relacionadas con la eleccién de un modo de transporte; es por esto que, es menester
estudiar la manera en la que se pudiese abordar conjuntamente el concepto de estatus
social con la caminabilidad, con el propésito de posibilitar un incremento en el nimero de
viajes en modos sostenibles en la ciudad de Medellin, entendiendo que no se debe
promulgar por soluciones genéricas a toda la poblacion, sino que se hace necesario
entender que el comportamiento de las personas en términos de la eleccion de un modo

de transporte es distinto segun su posicion en la estructura social.
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Es por lo anterior y dada la presencia de variables de corte social en la eleccion de un
modo de transporte, que la hip6tesis de trabajo propone entonces que si en los estudios y
metodologias convencionales de caminabilidad se incluye el estatus social, se obtendra
una herramienta mas estructurada para la planificacion de la movilidad peatonal y de esta
manera incentivar los viajes en modos sostenibles, y asi contribuir en la implementacién
de politicas publicas y proyectos que vayan en pro de la movilidad sostenible de la ciudad
de Medellin.



2 Bases tedricas para la caminabilidad y su
potencial en la movilidad sostenible en la

ciudad

En el capitulo 1 se explicé en detalle el concepto de caminabilidad y su potencial, -a la luz
tedrica-, para incentivar en las personas un cambio modal en la manera de desplazarse
utilizando modos sostenibles, los cuales, en esta investigacién hacen referencia a la
caminata, la bicicleta, el transporte publico y otros (patineta eléctrica, patines, etc.),
distintos al automdvil particular y la motocicleta, denominados en este contexto “modos
privados”. Se mostré también que, aunque la caminabilidad parece ser una herramienta
muy potente, a partir de otros estudios se encontré que es necesario considerar en los
analisis que vayan en pro de impulsar los modos sostenibles como habituales en los
ciudadanos, variables intrinsecas, psicologicas, sociolégicas y culturales que también
tienen relevancia a la hora de que se decida optar por un modo u otro para realizar los
viajes diarios. Asi las cosas, se requiere entonces adicionar a las variables fisicas ya
incluidas y ampliamente estudiadas en el marco de la caminabilidad otras variables de

corte social y vinculadas directamente con las formas de vida de los ciudadanos.

Para poder comprender a plenitud la caminabilidad se hace necesario presentar el contexto
tedrico en el cual se desarrolla, la definicion de caminabilidad que se aborda en la presente
investigacion y, asi mismo las metodologias que existen para medirla. De igual forma, se
requiere definir conceptos como los de movilidad y sus derivaciones los cuales se

presentan a continuacion.

2.1 Movilidad

Este concepto, a partir del cual tiene sentido esta investigacion, tiene inscritas una serie
de variables que no solamente incluyen el desplazamiento de un lugar a otro; a diferencia
del transporte, abarca no Unica y exclusivamente a la infraestructura y a los vehiculos, sino
gue reune condiciones sociales, politicas, econémicas y culturales de los que se desplazan

o viajan. (Arrue, 2009, citado en Dangonget al., 2011).
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Por su parte, el Programa de Medio Ambiente de la Obra Social Caja Madrid (citado en
Dangond et al., 2011, p. 409) define la movilidad como “un medio para permitir a los
ciudadanos, colectivos y empresas acceder a la multiplicidad de servicios, equipamientos
y oportunidades que ofrece la ciudad”, afirmando que el objetivo de la movilidad es que las
personas puedan llegar seguras, comodas, en condiciones de igualdad, dignidad,
autonomia y rapidez al lugar final de sus viajes; dejando claro y en linea con la definicion
de (Arrae, 2009), que la movilidad no es sinénimo de transporte, puesto que este Ultimo es
meramente un medio mas para facilitar el desplazamiento de los ciudadanos. A su vez, se
afirma que la movilidad tiene en cuenta como parte fundamental de esta a los modos
alternativos y limpios para el desplazamiento de los individuos, como lo son el caminar y
el ir en bicicleta, con el imperativo de darle solucion a todos los ciudadanos: personas con
movilidad reducida, usuarios de automoviles, usuarios del transporte publico, entre otros;
en pocas palabras, la movilidad siempre tendra que estar encaminada en convertirse en

movilidad urbana sostenible.

2.2 Movilidad Urbana Sostenible

Corresponde al resultado de un conjunto de politicas de transporte y circulacién que
buscan proporcionar el acceso amplio y democrético al espacio urbano, a través de la
priorizacion de los modos no motorizados y colectivos de transporte, de forma efectiva,
socialmente inclusiva y ecolégicamente sostenible, basado en las personas y no en los
vehiculos (Boareto, 2003). Es importante mencionar que las bicicletas publicas y el
transporte publico, por ejemplo, en la mayoria de las ocasiones necesitaran de un viaje
peatonal; es decir, la caminata es la base para que se dé un desplazamiento en estos dos

modos de transporte.

2.2.1.Movilidad peatonal

Como se mencion6 en el item anterior, las personas (y no los vehiculos) son parte
fundamental de la movilidad urbana sostenible; es decir, se podria afirmar que el
fundamento de la movilidad urbana sostenible son los peatones y la interaccién de estos
con modos sostenibles en vez de modos privados. En consecuencia, se hace necesario
gue se estudie de manera detallada a la persona que ejecuta esos desplazamientos, ya

sea para ir a tomar un autobus, un taxi, o cualquier otro modo de transporte; y es aqui
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donde el concepto de peatdn logra importancia, por ende, la movilidad peatonal, la cual se
enfoca en el estudio del transelnte y la forma en la que ella/el interactta con el entorno.
Hay que mencionar ademas que la movilidad peatonal centra su andlisis en los modos de
transporte no motorizados (Santuario, 2016) pues bien es sabido que la caminata viene
siendo el modo generador de los modos sostenibles de transporte.

Pese a la importancia que la movilidad peatonal tiene en el acontecer diario de todos los
individuos, esta queda relegada y es llevada a un segundo plano, puesto que, de una u
otra manera el crecimiento exponencial, monumental y exorbitado de las ciudades hace
gue el espacio publico para el goce, disfrute y acceso del caminante no se pueda
desarrollar a cabalidad, debido al privilegio que se le ha otorgado y se le sigue otorgando
a los modos privados de movilidad en la ciudad. Es por esto que la movilidad peatonal
entra a jugar un papel preponderante y fundamental en pro de la generaciéon de mayor
accesibilidad peatonal, convirtiéndose en una especie de reclamo por encontrar
alternativas de movilidad mucho mas sostenibles, donde el derecho a caminar realmente
se lleve a la praxis en esta sociedad. La movilidad peatonal tiene diversas perspectivas o

enfoques para su andlisis, los cuales se presentan a continuacion.

2.2.2.Enfoques de la movilidad peatonal en entornos urbanos

Existen tres enfoques en los cuales se estudia la movilidad peatonal: el enfoque peatén-

transporte, el enfoque peatdn-entorno y el enfoque mixto.

= Enfoque peatdn-transporte

Es la Optica mas utilizada para estudiar la movilidad peatonal por parte de la ingenieria
y una pequefia parte de los arquitectos-urbanistas; aqui la caminata es vista como un
medio de transporte que conecta un origen y un destino (punto de origen y punto final
de los viajes) y reduce la mirada a las caracteristicas ambientales del viaje y del
entorno. Asi mismo, tienen gran importancia en este enfoque los usos del suelo y la

distancia de la ruta. (Valenzuela & Talavera, 2015).

» Enfoque peaton-ambiente

Contrario al enfoque peatdn-transporte, en este enfoque “el punto de origen y destino

del viaje no es lo importante, sino la experiencia misma del viaje” (Pérez, 2014, pp. 4-
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5). Hay que decir también que las caracteristicas cualitativas y cuantitativas del
ambiente urbano o caracteristicas subjetivas y objetivas, como lo son por ejemplo, la
limpieza, la seguridad, la cantidad de &rboles, el tipo de andén, el volumen, entre otras,
son las que el enfoque peaton-ambiente se encarga de estudiar.

= Enfoque mixto

Valenzuela y Talavera (2015) exponen que ambos enfoques (peatdn-transporte y
peatén-ambiente) son importantes en la decision de optar por realizar un viaje peatonal,
dejando en claro que se requiere cada vez mas una vision transversal de estos
enfoques a través de la creacion de metodologias mixtas. Igualmente, estos autores
concluyen que se debe propender por un enfoque mas holistico en el que se integren
estos dos enfoques, con nuevas visiones generales para aportar en la solucién de

problemas complejos como los que se presentan en la movilidad peatonal.

Es importante mencionar que para la presente investigacion, se utilizara el enfoque
mixto, especificamente en los estudios de movilidad peatonal propuestos por Alfonzo
(2005), los cuales, segun los planteamientos de Valenzuela y Talavera (2015)

contienen un enfogue mixto.

2.3 Caminabilidad

En el capitulo 1, se definié el concepto de caminabilidad; sin embargo, es importante traer
a colacioén la definicibn que Litman (2003) expone; puesto que ésta es la que mas se
asemeja a las caracteristicas que describe Alfonzo (2005). Esta uUltima es una de las
autoras mas importantes en el enriguecimiento del componente teérico de esta
investigacion pues contiene los estudios de movilidad peatonal con enfoque mixto que son

los que se emplearon en la realizacion de la presente tesis.

Litman (2003) cataloga la caminabilidad como la calidad de las condiciones para caminar,
incluyendo factores como la presencia de instalaciones para desplazarse caminando y el

grado de seguridad, comodidad y conveniencia existente para realizar el viaje a pie.



Capitulo 2 29

Por su parte, Alfonzo (2005) en la pirdmide de las necesidades peatonales plantea cinco
niveles ordenados jerarquicamente, en funcién de los requerimientos minimos que
necesita una persona para caminar, donde el primero de ellos es la factibilidad, la cual la
entiende como “el nivel mas basico de necesidad dentro de la jerarquia de las necesidades
peatonales” (p. 818) y asi mismo esta necesidad se “refiere a la viabilidad de un traslado
peatonal” (p. 824), albergando variables tales como limitaciones en la movilidad (movilidad
reducida), edad, clima, peso corporal, disponibilidad de tiempo, condiciones
socioecondémicas y otras responsabilidades que impidan o dificultan o que por el contrario,

permitan que se realice un viaje a cierto destino caminando, sea por gusto o necesidad.

Una vez se cumpla la factibilidad, el siguiente nivel que plantea la autora debe ser
alcanzado para que se dé un viaje peatonal, es la accesibilidad, la cual tiene que ver con
la conectividad de los usos del suelo, el estado de los andenes, las barreras fisicas en el
trayecto peatonal, los destinos disponibles a una distancia razonable, entre otros (Alfonzo,
2005). Luego, se continla en esta jerarquia con el nivel de seguridad, el cual se estudia
desde el punto de vista del crimen. Como penultimo nivel, se encuentra el confort, que
hace relacién al “nivel de facilidad, satisfaccion y comodidad que percibe la persona al
caminar” (Alfonzo, 2005, p. 828), donde se incluyen también los aspectos relacionados con
la seguridad vial. Por ultimo, se encuentra el nivel de atractividad, que hace mencién al
espacio publico, la calidad del paisaje urbano y el componente ornamental y decorativo del

trayecto por el cual se desplazan las personas cuando caminan (Alfonzo, 2005).

2.4 Medicion de caminabilidad

Existe una gran variedad de indices para medir o calcular la caminabilidad ya sea de un
lugar, un trayecto, un barrio, etc. Se identificaron varias metodologias con las variables y
caracteristicas estudiadas para determinar o medir la caminabilidad; en la Tabla 1-2 se
mostraron los casos del indice de calidad peatonal (City of Portland, 1998), el indice de
caminabilidad global desarrollado por Krambeck (2006), el indice de caminabilidad
propuesto por Lawrence et al. (2006), el indice de caminabilidad desarrollado por Owen et
al. (2007), el indice de caminabilidad aplicado en la Almendra Central de Madrid, Espafia
por Fontan (2012), el indice de caminabilidad para la ciudad de Bogota desarrollado por
Gutiérrez, et al. (2017), el indice de caminabilidad en la planeacién urbana de Olomouc,

Republica Checa, (Dobesova & Krivka, 2012), también se encuentra el Walkability
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Checklist (Federal Highway Administration, 2003), el indice de caminabilidad desarrollado
por Sapawi y Said (2012),-que esté basado en la teoria de Alfonzo (2005)-, entre muchos
otros.

2.4.1 Correlacion entre el indice de caminabilidad y el nUumero de
viajes peatonales
Segun la teoria de caminabilidad existe una correlacion entre el indice de caminabilidad y
el nimero de viajes peatonales. Cuando se posee un alto indice de caminabilidad la
cantidad de viajes peatonales aumenta también; siendo lo primero necesario para que se
dé lo segundo. Es decir, que, si las variables fisico-ambientales que se plantean en la teoria
de la caminabilidad se cumplen satisfactoriamente en un lugar determinado, entonces las
personas que tengan que circular por este espacio lo hardn con mayor frecuencia y asi
mismo muchas otras mas se motivaran a transitar por este lugar, incrementando el nimero

de viajes peatonales.

Continuando con la premisa de que un alto indice de caminabilidad trae consigo una mayor
cantidad de viajes peatonales que uno con un indice menor, Lefebvre et al. (2017)
encontraron que se presentd un incremento en el reparto modal de la caminata a medida
gue los valores que se obtenian luego de medir la caminabilidad eran mas altos. Estos
autores realizaron una comparaciéon entre el porcentaje de reparto modal que tenia la
caminata en cada uno de los distritos de la ciudad de Montreal, Canad4, definidos en la
Encuesta Origen-Destino del afio 2013, con los valores arrojados por el indice de
caminabilidad que hallaron mediante el uso de la herramienta The Pedestrian Index of the

Environment (PIE), la cual fue desarrollada por Singleton et al. (2014).

La Figura 2-1, muestra el reparto modal de la caminata en el Area Metropolitana de
Montreal, donde se distingue una tonalidad de azules que indican desde el méas claro al
mas oscuro el porcentaje del reparto modal de los viajes que se realizan caminando, donde

10% o menos corresponde al color blanco y mas de 60% al color azul mas oscuro.
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Figura 2-1: Reparto modal de la caminata por distrito para viajes menores a 3 km.
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A continuacién, se relacionan los resultados obtenidos por Lefebvre et al. (2017) para medir
la caminabilidad mediante la Figura 2-2, en la que se presenta el PIE (Pedestrian Index of
the Environment) (Singleton et al., 2014), que tiene valores de 20 a 100 puntos que se
clasifican en rangos. Mientras se sube en la escala de PIE, los rangos van aumentando de
10 en 10 puntos, donde los colores cambian del menor al mayor: de rojo a naranja, luego
a amarillo y finalmente a verde. Los puntajes mas bajos del PIE se encontraron en la
periferia del Area Metropolitana de Montreal, especificamente donde se localiza la zona
industrial y agricola de la ciudad; mientras que los puntajes medios (puntajes en los rangos
mayor a 40 y menores a 70 puntos) corresponden a zonas suburbanas y para el caso de
los puntajes mas altos del PIE al centro de la ciudad donde existe una mixtura en los usos,

zonas residenciales y edificaciones historicas.
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Figura 2-2: Distribucién espacial del indice de caminabilidad determinado mediante la
herramienta The Pedestrian Index of the Environment.
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Fuente: (Lefebvre et al., 2017, p. 386)

Lefebvre et al., (2017) comparan los resultados obtenidos en los datos de la Encuesta
Origen-Destino (reparto modal de la caminata por distritos) con los valores obtenidos luego
de medir la caminabilidad; es decir, la comparacion entre los resultados de la Figura 2-1y
Figura 2-2. Dicha comparacion se presenta en la Figura 2-3, la cual muestra el reparto
modal para viajes cortos; es decir, menores a 3 kilémetros en el Area Metropolitana de
Montreal y asi mismo, permite evidenciar que existe una relacion directamente
proporcional entre el puntaje del PIE (valores entre 20 y 100 en el eje de las abscisas) y la
reparticibn modal de la caminata (valores del eje de las ordenadas), ya que a medida que
aumentan los rangos del PIE, también lo hace la distribucibn modal de la caminata
(columnas de color amarillo); sin embargo, cuando se llega al maximo rango de puntaje
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del PIE se observa un ligero decrecimiento en el reparto modal de la caminata, o bien, en

el niumero de viajes peatonales.

Figura 2-3: Reparto modal de la caminata para cada valor del indice de caminabilidad

obtenido (rangos: 20-30, 30-40, 5060, 60-70, 70-80, 80-90, 90-100).
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relacionadas con el comportamiento del viaje a pie y no Unicamente las condiciones fisico-

ambientales para entender a cabalidad la decisién por caminar como modo habitual de

transporte, por lo cual es necesario abordar el concepto del comportamiento del viaje.

2.5 Comportamiento del viaje

Segun Van Acker y Witlox (2009) el comportamiento del viaje consiste en “las decisiones

relacionadas con el viaje como la eleccion modal, las distancias, los tiempos de viaje y la

combinaciéon de viajes en cadena’ (p.

13), los cuales afirman también que el

comportamiento del viaje esta influenciado por patrones y decisiones de corto plazo
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(actividades diarias), mediano plazo (lugar de residencia o de trabajo) y largo plazo (estilos
de vida).

De igual manera, Van Acker y Witlox (2009) definen al comportamiento del viaje como “el
resultado de una evaluacion entre preferencias y habitos, o en otras palabras, una
evaluacion de influencias razonadas e influencias no razonadas” (p. 13). Por su parte,
Ronis et al. (1989) (citado en Van Acker & Witlox, 2009, p.13) expresan que “el
comportamiento inicial depende mas de influencias razonadas o preferencias, mientras

gue los habitos, como influencias no razonadas, influiran en el comportamiento repetido”.

2.5.1 Inercia en la eleccidon de los viajes

Es importante mencionar que el habito o la inercia cumple un papel preponderante en la
movilidad; para propender por un cambio modal hacia modos sostenibles no solo se
requiere mejorar en las condiciones de caminabilidad de un lugar o de otro tipo de
alternativas como aumentar la calidad del transporte publico para que las personas que
usan el vehiculo particular actualmente decidan irse, por ejemplo en bicicleta, caminando
o en transporte publico hacia un destino en particular. “En el contexto del transporte, se ha
observado que los patrones de viaje diarios tienden a repetirse en el tiempo lo que sugiere
que el viaje individual puede ser habitual” (Cantillo & Orttzar, 2007, p.195). Aqui entran en
juego aspectos como la incertidumbre por buscar otra alternativa para movilizarse o el peso
negativo que tendria para la persona en su funcién de utilidad a la hora de transportarse;
pues esto haria que los individuos actuasen utilizando soluciones pasadas que
simplificasen la situacion en la que se encuentran y de alguna manera, disminuir el riesgo
al desplazarse; es por esto que es importante mencionar que “la movilidad se aprende y
se experimenta, y necesita conocimientos y competencias” (Rocci, 2007, p. 474), esto con
el fin de que se logre un cambio en el comportamiento del viaje de las personas hacia
modos, -para el interés de esta tesis-, no motorizados Por su parte, Verplanken et al. (1994)
afirman que “cuando un comportamiento se vuelve habitual, no se forma ninguna intencion,
lo que resulta en un procesamiento de informacién menos consciente y mas automatico”
(citado en Jakobsson, 2016, p. 210).
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Sumado a esto, existe un fenébmeno en transporte que trae consigo que las personas
tiendan a sobreestimar los tiempos de viaje asociados a las formas o0 maneras para
movilizarse de un lugar a otro. Doyen et al. (2010) ilustran un ejemplo en el que se observa
esta situacion mediante la realizacion de un experimento; este experimento consiste en
gue dos personas que viven en un mismo pueblo y regularmente compran su mercado en
un mismo sitio localizado a quince kilometros, se les mida el tiempo que utilizan para
realizar las compras en la tienda habitual. La persona A, utiliza siempre el automovil y
aparte de eso nunca utiliza el autobus, pues afirma que para ir de su pueblo al sitio de
destino en bus, se demoraria una hora; es decir, supuestamente mucho mas tiempo que
yendo en su vehiculo particular (afirma que alrededor de 4 veces mas le tardaria ir en bus
gue en su auto) debido a las paradas que el bus realiza, y recalcando ademas que nunca

habia utilizado el bus para ir a ese sitio.

Continuando con el ejemplo de Doyen et al. (2010), la persona B regularmente utiliza el
autobus para transportarse de su pueblo al lugar donde realiza las compras. Luego, se
aplicé el experimento, donde se le proporcion6 a cada persona un cronémetro. Uno de los
cronémetros arroj6 como resultado que el trayecto de la persona A (la que viajé en
automdvil) hiciera su viaje en un tiempo de 20 minutos; mientras que el otro cronémetro
mostro que la persona B (la que viajo en autobus) lo realizara en 21 minutos; es decir una
diferencia de 1 minuto. Lo anterior, muestra que existen imaginarios urbanos que
entorpecen e interfieren en el comportamiento del viaje de las personas, expresado para

ese experimento en una especie de fobia hacia el autobus.

Es por eso que, es menester recordar que en la movilidad estan inscritas variables mas
alla de las fisicas y del entorno, que no siempre se han tenido en cuenta ni se han abordado
con la importancia que merecen. El modelo socio-ecolégico de la caminata, propuesto por
Alfonzo (2005) es una herramienta capaz de integrar aspectos urbanos y sociales, a fin de
dar cuenta de una solucion mas certera para explicar el comportamiento del viaje de la
caminata y las consideraciones que se deben tener en cuenta a la hora de analizar la toma

de decision de realizar los viajes caminando.
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2.5.2 Modelo socio-ecolégico de la caminata

Fruin (1971) afirma que desde 1971 se venian estudiando no solamente caracteristicas
fisiolégicas, sino también psicologicas, que intervenian en los desplazamientos
peatonales, tal como, por ejemplo, el entorno confortable para todas las personas (citado
en Talavera et al., 2014). Asi mismo, Hartgen (1974) estudi6 variables actitudinales que
influian en la eleccién del modo de transporte urbano (citado en Van Acker & Witlox, 2009).
Por su parte, Dobson et al. (1978), realizaron un estudio para determinar la direccion y la
naturaleza de las interrelaciones entre las actitudes y el comportamiento con respecto a la
frecuencia de tomar el autobus para ir al trabajo en la ciudad de Los Angeles, Estados
Unidos (citado en Van Acker & Witlox, 2009).

Después de la revisién bibliografica, se encontré que el estudio realizado por Alfonzo
(2005) fue uno de los pocos trabajos que contenia variables propias e inherentes al ser
humano, en especial, aspectos de tipo psicoldgico, socioldgico y cultural para el analisis
de la caminabilidad; ademas, de tener las variables consecuentes con la definicion de la
caminabilidad dada por Southworth, (2005) y por Litman (2003).

De ahi que, Alfonzo (2005) explicase que existen una variedad de factores que afectan la
decision de caminar y plantea una jerarquia peatonal, basandose en la teoria de motivaciéon
de Maslow (1954). Alfonzo (2005) sugiere la piramide para determinar la jerarquia de las
necesidades peatonales, que se explicé en el apartado 2.3, en la cual se establecen las
necesidades de las personas para decidir, por ejemplo, cuando y cuanto caminar, con las

variables que se muestran en la Figura 2-4.
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Figura 2-4: Jerarquia de las necesidades peatonales.

Atractivo

Confort

Seguridad

Accesibilidad

Factibilidad

Fuente: Elaboracién propia a partir de Alfonzo (2005)

Ahora bien, Alfonzo (2005) deja en claro que “el modelo de jerarquia de necesidades de
caminar por si solo no explica todo el proceso de toma de decisiones sobre caminar” (p.
819), y es aqui donde ademas de las variables fisico-ambientales de los trayectos o de los
lugares basados en la caminabilidad, propone que existen otros aspectos como lo son las
circunstancias del ciclo de vida de una persona, las cuales conjuntamente con la jerarquia
de las necesidades peatonales forman el modelo socio-ecoldgico de la caminata, que tiene

como fin principal explicar todo el proceso de toma de decisiones de movilizarse a pie.

Antes de comenzar a abordar el modelo socio-ecol6gico de la caminata, es importante
comprender a qué se refiere el término “modelo socio-ecoldgico”. UNICEF (2011), lo define
como un marco que permite “comprender los efectos multifacéticos e interactivos de los
factores personales y ambientales que determinan los comportamientos” (p. 1). Visser
(2007) considera que el modelo socio-ecologico “abre las puertas para conceptualizar al
individuo en la interaccién con su entorno fisico y social” (p. 102), afirmando a su vez que,
“el enfoque del modelo socio-ecoldgico esta en la interaccion entre la persona y el
ambiente” (p. 105).



38 Bases tedricas para la caminabilidad y su potencial en la movilidad sostenible en

la ciudad

Dentro del modelo socio-ecolégico de la caminata, como se mencioné anteriormente, se
encuentran las circunstancias del ciclo de vida de una persona que segun Alfonzo (2005)
tienen la siguiente definicion:

Se refieren a aquellos factores exclusivos de un individuo que pueden afectar el
nivel dentro de la jerarquia peatonal, en la cual él o ella, esta lo suficientemente
satisfecho (o satisfecha) como para decidir caminar. Las circunstancias del ciclo de
vida incluyen los atributos a nivel individual de una persona (incluidas las
caracteristicas bioldgicas, psicologicas, demograficas, etc.), las caracteristicas a
nivel de grupo (incluidos los factores socioldgicos y culturales, etc.), y los atributos
a nivel regional de su entorno para caminar (incluyendo topografia, clima,
geografia, etc.) (p. 821).

A continuacion, se hace relaciéon a la Figura 2-5, la cual da cuenta del planteamiento
general del modelo socio-ecoldgico de la caminata, que incluye los aspectos fisicos y
ambientales descritos en la teoria de la caminabilidad, asi como también las circunstancias
del ciclo de vida de una persona.

Figura 2-5: Planteamiento del modelo socio-ecoldgico de la caminata.

Abractivo
Confort Circunstancias del
ciclo de vida de
Seguridad
una persona
Accesibilidad
Factibilidad

Fuente: Elaboracién propia a partir de Alfonzo (2005)

Para el desarrollo de esta tesis, se examinaron las variables sociolégicas dentro de las
circunstancias del ciclo de vida de una persona, por lo que se hace necesario conocer

estudios socioldgicos en la movilidad, y especificamente, en el comportamiento de los
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viajes que realizan las personas para comprender la injerencia que poseen los aspectos

sociologicos (y/o culturales) en la eleccion modal.

2.6 Estudios socioldégicos en el comportamiento del viaje

Rocci (2007) plantea que “cambiar de forma voluntaria el automdovil por el transporte
publico es un hecho que sélo se produce si existe una actitud positiva hacia este modo de
transporte y si, al usarlo, se vive una experiencia agradable” (citado en Capron & Pérez,
2016, p. 19); afirmando también que, “las representaciones sociales sobre el transporte
publico son determinantes al emplear (utilizar) un modo de transporte, al menos para las
personas que tienen la posibilidad de escoger, las cuales, dependen mucho de las
primeras experiencias o de experiencias previas que han vivido los sujetos, pero también
estan arraigadas en el habitus social” (Capron & Pérez, 2016, p. 19). De igual manera,
recalcan que “el automovil, por su elevado costo, sigue siendo un bien de lujo y un objeto
anhelado como lo fue en los tiempos de Ford: ademas de ofrecer multiples ventajas,
constituye un fuerte simbolo de estatus social. Esto explica lo arraigado que esta en las
costumbres y en el habitus social de las clases medias y altas” (Capron & Pérez, 2016, p.
20).

Van Acker y Witlox (2009) mencionan que Weber (1972) criticé la teoria clasica de Marx,
en la que este Ultimo afirmaba que el comportamiento estaba determinado por la posiciéon
econdmica del individuo. Por su parte Weber (1972) expuso el concepto de estatus para
definir el comportamiento humano, afirmando que el estatus correspondia al prestigio que

obtienen un grupo de personas que comparten un estilo de vida similar.

Por otro lado, (Bourdieu, 1984c) consider6 al estilo de vida como un patréon de
comportamiento que indica la posicion social de cada individuo. Luego, Ganzeboom (1988)
asumio que “las personas simbolizan y clarifican su posicién social a través de un patrén
de comportamiento y que este comportamiento esta determinado por su estilo de vida”
(citado en Van Acker & Witlox, 2009, p. 9).

Weber (1972), Bourdieu (1984c) y Ganzeboom (1988), coinciden en que el individuo deja
ver su posicion social mediante patrones especificos de comportamiento. Para

Ganzeboom (1988) el estilo de vida también se refiere a opiniones y motivaciones. Sumado
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a esto, tanto Bourdieu (1984c) como Weber (1972) y Ganzeboom (1988), estan de acuerdo
en que las personas evidencian su posicidbn en la estructura social a través de

comportamientos en el espacio social.

2.7 Estudios sobre la influencia de Ilos vehiculos
particulares en el cambio modal hacia viajes
sostenibles

Existen motivos instrumentales que llevan consigo a elegir el vehiculo particular como
modo de transporte. Entre estos motivos se encuentran: “la velocidad, la conveniencia o la
flexibilidad, y la asequibilidad” (Jakobsson, 2016, p. 206) los cuales son factores que
favorecen al vehiculo particular sobre otros modos de desplazamiento en un entorno
urbano. Asi mismo, esta autora plantea que “la ubicacion del hogar, el lugar de trabajo y
los demas nodos de actividad (asi como la accesibilidad y la calidad de las alternativas de
transporte) determinan la frecuencia y la duracion de los viajes en automdvil” (Jakobsson,
2016, p. 207). Asi mismo, Jakobsson (2016) también deja claro que los motivos
instrumentales estan fuertemente relacionados con los motivos simbdlicos y afectivos; es
decir, plantea que no se deben dejar al margen estas otras caracteristicas (aspectos
simbdlico-afectivos) pues para muchas personas el habito juega un papel preponderante
en la eleccion de su viaje, mientras que para otras personas el automovil esta relacionado

mas a razones personales e intrinsecas.

Para Steg (2005) en los motivos instrumentales se encuentran también aspectos
relacionados con la seguridad, costo y tiempo. Asi mismo, considera que los motivos
simbdlicos o sociales estan relacionados con que las personas pueden expresarse a ellas
mismas y a su vez la posicion social que les otorga el uso de sus vehiculos, lo cual les
permite compararse con los demds a través de la pertenencia o uso de sus vehiculos

particulares.

Con relacién a los motivos afectivos, Steg (2005) expresa que los motivos afectivos juegan
un papel fundamental en la manera en la que se usa el vehiculo particular; explicando que

los motivos afectivos dan cuenta de las emociones que genera el conducir un automovil,



Capitulo 2 41

es decir, el hecho de manejar un vehiculo puede afectar el estado de animo de las
personas y asi asociar sentimientos al elegir este modo de transporte.

Como se menciond anteriormente, Steg (2005) ha encontrado que los motivos simbdlicos
y afectivos tienen una marcada relevancia en la eleccion modal, especificamente, en el
modo automévil o vehiculo particular, y es aqui donde esta tesis podria obtener un
resultado satisfactorio en el sentido que pueda dar cuenta de otras variables distintas a las
estudiadas y llevadas a la praxis en la ciudad de Medellin, especificamente las ligadas a
la caminabilidad, (que en este caso, serd la adicion del estatus social a los estudios fisicos
y ambientales), pues Steg (2005) afirma que hace algunos afios atras, se tenia el
conocimiento de que los motivos simbolico-afectivos tenian un peso considerable en
relaciébn con las razones por las cuales las personas obtenian-compraban vehiculos
particulares para movilizarse de un sitio a otro, pero que este significado se le otorgaba sin
realizar investigaciones al respecto, debido a que “los motivos simbdlicos y afectivos no
eran estudiados explicitamente” (Steg, 2005, p. 148). Esto también, se podria afirmar que
sucede debido a la poca transdisciplinariedad existente en Colombia, y particularmente en
Medellin con respecto a la movilidad, pues es sabido que los estudios personales y
sociales estan a cargo de profesionales de la psicologia, sociologia, antropologia, entre
otros, pero que no conversan tampoco con disciplinas que tradicionalmente han estudiado

el transporte y el comportamiento del viaje.

Asi mismo, de (Steg et al., 2001) se infiere que no ha sido una tarea facil llegar a encontrar
los motivos afectivo-simbdlicos que estan inmersos en el comportamiento del viaje y la
eleccion modal, pues las personas tratan de justificar racionalmente sus practicas
cotidianas y particularmente las asociadas a la forma en la que deciden movilizarse. Steg
et al. (2001) realizaron un estudio en Holanda en el que se les pregunté a personas que
frecuentemente se movilizaban en automovil, por las razones para elegir este modo de
transporte y no otro, interrogandoseles por los motivos tanto utilitarios y funcionales
(tiempo, costo, clima, etc) como por factores simbdlicos y afectivos asociados al vehiculo
particular y encontraron que las personas pareciese no estar dispuestas a admitir que estos

tltimos elementos estan inmersos en la eleccion modal de transporte.

Otro aspecto importante que se ha encontrado en la literatura relacionado con la influencia

del automovil en el cambio modal hacia modos sostenibles, es lo planteado por Nilsson y
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Killer, (2000), quienes indican que “las personas que estan apegadas emocionalmente al
uso de su automovil conducen su automavil con mas frecuencia y evalian las medidas de
politica destinadas a reducir el uso del automévil como menos aceptables en comparacion
con aquellos que estan menos apegados emocionalmente a su automovil” (citado en Steg,
2003, p. 34). Segun Dittmar (1992) “las posesiones materiales como los automoviles,
representan valores instrumentales asi como valores simbélicos. Asimismo Dittmar (1992)
afirma que “los valores simbdlicos se refieren a la identidad de una persona, (los cuales),
son dobles (duales): la expresion del yo y una expresion social-categérica que indica la

posicién social o la pertenencia a un grupo” (citado en Steg, 2005, p. 149).

Jakobsson (2016), expresa que “también se ha demostrado que factores intimos como
creencias, valores, actitudes, normas personales y conciencia de problemas, influyen en
el uso del automovil” (p. 208). Tertoolen et al. (1998, p. 171) afirman que el vehiculo
particular “es percibido como un simbolo de independencia, (por lo que), los intentos de

reducir el uso del automévil privado a menudo evocan resistencia psicolégica”.

Prosiguiendo con Steg (2003), quien realiz6 un estudio en el afio 2001 mediante encuestas
donde se les pedia a las personas que calificasen los modos automévil y el transporte
publico, se obtuvo que “a los usuarios de automdviles especialmente fervientes no les
gustaba el transporte publico” (p. 34), pues afirma Steg (2003) que para los usuarios
frecuentes del automovil este superd con creces al transporte publico no solo por su
funcionalidad, sino también porque el automévil representa valores culturales vy
psicolégicos pues lo consideran un simbolo de libertad e independencia, de estatus y fuera
de eso cuando estas personas conducen un vehiculo afirman sentir una sensacién

placentera.

Continia mencionando Steg (2003) que “para los usuarios fervientes de automoviles, el
uso de dicho modo esta conectado con varios valores importantes en la sociedad moderna”
(p. 34). También, se encontrd en este mismo estudio que los usuarios de automéviles poco
frecuentes, calificaron menos positivamente al automovil y menos negativamente al
transporte puablico, por lo que segun Steg (2003), pudiesen estar mas abiertos a utilizar
mas el transporte publico; sin embargo, deja explicito esta autora que como ya usan de

manera selectiva al automovil, podrian no reducir més el uso racional del automévil de lo
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gue lo estarian haciendo; es por esto que, se plantea como conclusién de esa investigacion
que “se necesitan muchos esfuerzos para estimular a los usuarios fervientes del automovil
para viajar en transporte publico, porque consideran que el transporte publico con toda

seguridad no puede competir con su automévil privado” (Steg, 2003, p. 34).

Con relacion a los muchos esfuerzos realizados con el fin de contrarrestar el uso del
automovil privado, investigadores como Tertoolen et al. (1998) encontraron que “se puede
esperar poco progreso al solicitar a los conductores que reduzcan voluntariamente el uso
del automovil” (p. 181). Asi mismo, consideran que el vehiculo privado se encuentra muy
asociado a sentimientos de conveniencia e independencia, que dificultan el logro efectivo

de disminuir el uso frecuente de los automoviles por parte de los individuos.

Sin embargo, Jakobsson (2016), afirma que las estrategias encaminadas a dar
conocimiento acerca del uso del automdvil tales como las campafias mencionadas por
Tertoolen et al. (1998), donde se expliquen tanto los aspectos negativos de usar el vehiculo
particular como también los positivos por utilizar otros modos de transporte sostenibles
(bicicleta, transporte publico, etc.), pueden no tener una repercusion de manera positiva a
corto plazo; sin embargo, especifica que a largo plazo la motivacion para usar alternativas

diferentes al automovil se podria generar.

Por ultimo, Steg (2005) plantea que “es posible que necesitemos disefar politicas que
(también) estén dirigidas a motivos no instrumentales, (por lo que) formuladores de
politicas no deberian centrarse exclusivamente en motivos instrumentales, sino que
también deberian considerar los muchos valores simbdélicos y afectivos de varios modos
de transporte” (p. 160). Es aqui donde es menester abordar, un concepto que esta inscrito

en los valores simbdlicos, el cual es el estatus social.

2.8 Estatus social desde Weber

Para entender el concepto de estatus social es importante abordar al soci6logo Aleman
Weber (1922) como cimiento para posteriormente explicar dicho concepto desde autores

mas contemporaneos que complementen la definicion de este concepto.
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Weber (1922) plantea 3 fendmenos que dan cuenta de la estratificacion social, los cuales
son las clases, los estamentos (grupos de estatus) y los partidos. Para esta investigacion
es necesario explicar el concepto de estamento, también denominado grupo de estatus;
los estamentos personifican la distribucién del poder social, que también es conocido como

honor, prestigio, reconocimiento, reputacién, status.

Paralelamente, Weber (1922) define al estamento como “un grupo de hombres que
reclaman de un modo efectivo una consideracion estamental exclusiva (honor); este
“honor” se expresa en la exigencia a todo aquel que aspire a pertenecer al estamento de
un determinado modo de vida, que abarca educacion, tipo de trabajo, costumbres, gustos,
modales” (Duek & Inda, 2006, p.17). Asi mismo, pertenecer a un estamento trae consigo
una accion comunitaria consensual tales como, “el mantenimiento de las convenciones
respecto a modos de vivir, el acatamiento de la moda dominante en la sociedad en un
determinado momento; y tiende a la restriccion de las relaciones sociales” (Duek & Inda,

2006, p.17); asi mismo, estos autores plantean también que:

La conformacién de estos grupos supone una relacion intersubjetiva. Por un lado,
interviene la subjetividad del individuo evaluado; una actitud activa de su parte que
consiste en reivindicar la estima social, en hacer valer y hacer reconocer las propias
cualidades. Por otro lado, interviene la subjetividad de los deméas miembros de la
sociedad en tanto otorgan o no reconocimiento. Pero esto no significa que las bases
del status sean absolutamente arbitrarias. Los estamentos se basan en cualidades
reales de las personas (hagamos abstraccion por ahora del fenbmeno de la
usurpacion), cualidades reconocidas socialmente en la medida en que sus

beneficiarios son capaces de hacerlas reconocer. (Duek & Inda, 2006, p.17).

Weber (1922) menciona, ademas que “el honor correspondiente al estamento encuentra
normalmente su expresion ante todo en la exigencia de un modo de vida determinado a

todo el que quiera pertenecer a su circulo” (p. 687).
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2.9 Conceptos sociologicos paracomprender el concepto
estatus social, desde Bourdieu

Después de comprender el concepto que Weber teorizd, se explicaran otros conceptos
sociologicos necesarios para comprender el estatus social, esta vez desde la perspectiva
de Pierre Bourdieu, ya que es uno de los autores que se eligio para explicar el concepto
de estatus social, que lo complementa con otras consideraciones muy pertinentes para el

marco conceptual de la presente investigacion.

2.9.1 Habitus

Uno de los conceptos que son necesarios de entender para esta tesis es el de habitus,
teorizado por Pierre Bourdieu. Bourdieu (1991) lo define como “sistemas de disposiciones
duraderas vy transferibles, estructuras estructuradas predispuestas para funcionar como
estructuras estructurantes” (citado en Capdevielle, 2011, p. 34). “El habitus como sistema
de disposiciones constituye una estructura que integra todas las experiencias pasadas y
funciona en cada momento como una matriz de percepciones, de apreciaciones y de
acciones” (Capdevielle, 2011, p. 35), es por esto que, cuando se habla de habitus, se
menciona tacitamente la historicidad de los agentes, donde el habitus produce practicas
colectivas e individuales segun ensefianzas, creencias o formas de pensar y de actuar

infundadas en experiencias anteriores tanto interiores como exteriores al ser.

El concepto de habitus es mucho mas complejo que el de simplemente un hébito
(Bourdieu, 1984b). Este es “un conjunto de principios de percepcion, valoracién y de
actuaciéon debidos a la inculcacion generada por el origen y las trayectorias sociales”
(Martinez, 2017, p. 2). El habitus se puede entender como “una especie de genotipo propio
de la posicion en el espacio social, siendo el fenotipo los héabitos y las practicas
observadas” (Martinez, 2017, p. 3); el habitus hace que “personas cercanas en un espacio
determinado conciban, sientan y actien de forma similar ante las mismas
situaciones”(Martinez, 2017, p. 2), ademas, la Unica forma de comprender este concepto
se puede lograr si se relacionan entre si las predisposiciones, concepciones, hébitos y
maneras tanto de actuar como de pensar de las personas pertenecientes al espacio social
(Martinez, 2017). El habitus viene siendo “esa suerte de sentido practico de lo que debe

hacerse en una situacion dada” (Capdevielle, 2011, p. 39).
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El habitus es duradero, transferible (intercambiable y reproductivo); es duradero puesto
que, “los habitus adquiridos dispondran de cierta inercia, pues pueden modificarse las
condiciones sociales de existencia que los formaron y estos, seguir operando” (Martinez,
2017, p.3). Es transferible, puesto que, por un lado, tiene una condicion intercambiable que
se manifiesta en los distintos campos en los que participa el agente, y, por otro lado, es
reproductivo porque “la familia lo transfiere a sus hijos, o la escuela al alumnado, o
cualquier institucion socializadora a los socializados” (Martinez, 2017, p. 3). El habitus se
produce por el estatus social o la posicion social del agente segln sus capitales y/o
recursos adquiridos (materiales y simbdlicos) y asi mismo, el habitus produce y reproduce
practicas sociales que se estructuran con la historicidad y accionar de los agentes que
habitan toda la estructura social y que ademas, dichas practicas sociales estructuran las

formas de concebir el mundo social e interactuar en este (Martinez, 2017).

Para Bourdieu, el concepto de habitus no se puede estudiar sin considerarse también los
conceptos de espacio social, campo social y capital (Enrique, 2019). De igual manera,
Bourdieu se refiere al habitus como “un conjunto complejo de disposiciones inconscientes
producto de las condiciones de existencia, que produce juicios y accion” (Alvarez &
Grunstein, 2019, p. 93). Por otro lado, Alvarez y Grunstein (2019) afirman que “el habitus
supuestamente tiene sus raices en el entorno y antecedentes sociales de cada agente,
(dando a entender que) los juicios culturales, incluyendo el gusto, dependen de las

posiciones o trayectorias sociales” (pp. 93-94).

A continuacion, se presentan las definiciones de espacio social, campo social, capital,
distincion y clase social, las cuales estructuran el concepto de estatus social que se estudia

en esta tesis de investigacion.

2.9.2 Espacio social

Es la forma en la que se representa el mundo social, con diversas dimensiones y es
construido bajo la base de principios de diferenciacion o de distribucién constituidas por el
conjunto de las propiedades activas dentro del universo social (Bourdieu, 1984a). Asi
mismo, (Bourdieu, 1984c, p.113), afirma que el espacio social cuenta con “tres

dimensiones fundamentales, (las cuales estan) definidas por el volumen del capital, la
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estructura del capital y la evolucion en el tiempo de estas dos propiedades”. El espacio

social contiene entonces al campo social, al capital y asi mismo al concepto de clase social.

2.9.3 Campo social

Los campos son espacios sociales estructurados de posiciones o puestos jerarquizados,
es decir, como sistemas de posiciones donde todos los agentes sociales se encuentran
interrelacionados de manera durable y dinamica. Son estas posiciones 0 puestos
jerarquizados lo que para esta investigacion sera el estatus social; puesto que el concepto
explicado en el apartado 2.8, se relaciona con el capital simbdlico, el cual se explicara unas

lineas mas adelante, especificamente en el numeral 2.9.4.

“Bourdieu define al campo social como una esfera de la vida social que se ha ido
autonomizando de manera gradual a través de la historia en torno a cierto tipo de
relaciones, intereses y recursos propios, diferentes a los de otros campos” (Guerra, 2010,
p. 397). De igual manera, Bourdieu (2002) deja en claro que estos “son campos de fuerzas

pero también campos de luchas para transformar o conservar estos campos de fuerzas”
(p. 50).

El campo se define “como una red o una configuracion de relaciones objetivas entre
posiciones; dichas posiciones se definen objetivamente en su existencia y en las
determinaciones que ellas imponen a sus ocupantes, agentes o instituciones, por su
situacion actual o potencial en la estructura de la distribucion de las diferentes especies de

poder (o de capitales)” (Giménez, 2002, p. 7).

Asi mismo, el campo social es el conjunto de relaciones sociales que se establecen cuando
los distintos agentes luchan y cooperan entre ellos por apropiarse de recursos escasos, ya
sean materiales o simbdlicos, que son valorados entre los participantes en el campo
(Giménez, 2002)

2.9.4 Capital (es)

Bourdieu (2001) define al capital como “una fuerza inscrita en la objetividad de las cosas
que determina que no todo sea igualmente posible e imposible” (p. 132). Es importante

mencionar que, “el capital hace que los juegos de intercambio de la vida social, en especial
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de la vida econdmica, no discurran como simples juegos de azar en los que en todo

momento es posible la sorpresa” (Bourdieu, 2001, p. 131).

El capital que es acumulado por las personas es el que instaura el lugar que éstas ocupan
en la sociedad (Duek & Inda, 2005). Asi mismo, al capital también se le puede considerar
como “trabajo acumulado, bien en forma de materia, bien en forma interiorizada o

«incorporada»” (Bourdieu, 2001, p. 131).

Mass (2006) expone que los capitales poseen dos caracteristicas que determinan la
posicién social de un individuo; estas son el volumen global del capital y la estructura del
capital. El volumen global de capital es el conjunto de recursos comprendido por el capital
econdmico, cultural y social, es decir, la suma del capital econdmico, cultural y social del
gue puede disponer un agente o grupo de agentes determinado (A. Gutiérrez, 2012).
Mientras que, la estructura del capital, “consiste en formas diferentes de distribucién del
capital global entre las distintas especies de capital; es la especial estructura patrimonial
gue se constituye segun el peso relativo de cada uno de los capitales que lo forman” (A.
Gutiérrez, 2012, p. 42).

Paralelamente, (Mass, 2006), explica que una persona con alto nivel en los capitales
(econdmico, cultural, social y simbdlico), tiene entonces un alto volumen global de capital,
diciendo ademas que los individuos que poseen este volumen global de capital, “tienden a

incorporar su exterioridad social en forma semejante a la de los otros” (p.38).

Dicho capital puede ser de diversos tipos o especies: capital econémico, capital cultural,
capital social (recursos basados en las conexiones sociales y pertenencia a grupos), Yy
finalmente como forma que toman aquellas especies de capital al ser percibidas y
reconocidas como legitimas, el capital simbdlico, comiunmente llamado prestigio y en
funcién del capital que se tenga, las personas tendran ventajas o desventajas en el mundo
social (Bourdieu, 2001).

Sin embargo, es importante recalcar la importancia que tiene el concepto que se menciono
en el numeral 2.9.2, el cual es el de evolucion en el tiempo del capital o también

denominado como trayectoria social, ya que ni el volumen de capital ni la estructura de
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éste, dan cuenta de la realidad social del espacio social, pues la relacién entre la posicién

actual y las anteriores en el mundo social, viene siendo una especie de relacion estadistica

en la que interfiere la historicidad de los agentes con el fin de legitimar o no la tenencia y

el reconocimiento de estos (Sota, 2014).

Capital econémico

El capital econdmico tiene que ver con “los bienes materiales, propiedades o
pertenencias -bienes financieros de distintos tipos- a la riqueza econémica que es
facilmente transferible. El capital econdmico es directa e inmediatamente convertible
en dinero y resulta especialmente indicado para la institucionalizacién en forma de
derechos de propiedad” (Mass, 2006, p. 33).

Bourdieu (2001), afirma que la obtencion de capital econdmico puede conllevar a una
posesion de capital cultural, por medio de titulaciones académicas o estudios
realizados, pues otorgan un reconocimiento y valoracion que la sociedad percibe y
legitima. Y asi mismo, en el capital econémico se da que “la conversion del capital
econdmico en capital social, dadas las posibilidades por ejemplo en cuestidén de tiempo

y de relaciones, que permite obtener dicho capital econémico” (Bourdieu, 2001, p. 18).

Capital social

Segun Bourdieu (1980), el capital social se refiere al:

Conjunto de los recursos actuales o potenciales que estan ligados a la posesion
de una red duradera de relaciones mas o menos institucionalizadas de
interconocimiento y de inter-reconocimiento; o, en otros términos, a la
pertenencia a un grupo, como conjunto de agentes que no solo estan dotados
de propiedades comunes (susceptibles de ser percibidas por el observador, por
los otros o por ellos mismos), sino que también estdn unidos por lazos

permanentes y Utiles (citado en A. Gutiérrez, 2012, p. 37-38).

Mas tarde, afirma que el capital social “esta constituido por la totalidad de los recursos

potenciales o actuales asociados a la posesion de una red duradera de relaciones mas
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0 menos institucionalizadas de conocimiento y reconocimiento mutuos. Expresado de
otra forma, se trata aqui de la totalidad de recursos basados en la pertenencia a un
grupo” (p. 148).

Capital cultural

El capital cultural tiene que ver con conocimientos académicos, saberes en ciencia,

arte (Bourdieu & Passeron, 1970).

Este tipo de capital, puede existir bajo tres formas (Gutiérrez, 2012, p. 36-37):

1. En estado incorporado, es decir, “bajo la forma de disposiciones durables
(habitus) relacionadas con determinados tipos de conocimientos, ideas, valores,
habilidades”

2. En estado objetivado, o sea, “bajo la forma de bienes culturales, cuadros, libros,
diccionarios, instrumentos, etc.”.

3. En estado institucionalizado, “que constituye una forma de objetivacién, como lo

son los diferentes titulos escolares”.

Es importante mencionar que, Bourdieu afirma que en sociedades desiguales
economicamente y en las que el capital econdmico no estd “de alguna manera
controlado”, este tiende a imponerse sobre los demas tipos de capitales. (A. Gutiérrez,
2012).

Para finalizar, el capital es “la energia social de que disponen los agentes; por tanto,
el capital no es solo econémico (dinero), también puede ser cultural (competencias
culturales, titulos académicos), social (relaciones sociales de amistad, camaraderia,
pertenencia a un grupo politico, familiares...) o simbdlico (cuando se da por supuesto
que su posesion es natural, no se reconoce lo arbitrario de su posesién)” (citado en
Martinez, 2017, p. 6).
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Capital simbdlico
Se define como “cualquier propiedad (cualquier tipo de capital, fisico, econdmico,

cultural, social) mide el conocimiento (para percibirlo) y el reconocimiento, para
valorarlo” (Bourdieu, 1994, pp. 107-108).

Bourdieu (1999a) considera ademas que “toda especie de capital (econémico, cultural,
social) tiende (en diferentes grados) a funcionar como capital simbdlico” (p. 319); asi
mismo, afirma que “el capital simbdlico no es una especie particular de capital, sino

aquello en lo que se convierte cualquier especie de capital” (p. 319).

J. Fernandez (2013) menciona que el capital simbdlico contiene un conocimiento y
reconocimiento por parte de los agentes sociales a los cuales se les asigna una
valoracion objetiva y subjetiva a los capitales que poseen, lo cual permite que cualquier
propiedad ya sea economica, cultural, social, etc., se vuelva “simbdlicamente eficiente,

como una verdadera fuerza magica” (Bourdieu, 1989, p.173).

Por otro lado J. Fernandez (2013), reafirma que “cualquier especie de capital puede
convertirse en capital simbdlico cuando es percibida segun unas categorias de
percepcion que son, al menos en parte, fruto de la incorporacion de las estructuras de
un universo social o de un campo especifico dentro de éI” (p. 36). También J.
Fernandez (2013) manifiesta que “Bourdieu se refiere al prestigio, carisma y encanto
como formas de capital simbdlico, (equiparando) el capital simbdlico con el carisma y
la legitimidad en sentido Weberiano, (que) al igual que el carisma, el capital simbdlico
se basa en la creencia” (p. 38). Es por esto, donde se puede hacer un simil entre el
concepto de capital simbélico de Bourdieu con el concepto de estatus social que
expresaba Weber (1922).

Adicionalmente, Bourdieu (1999a) expresa que el capital simbdlico se expresa en
manifestaciones de reconocimiento social que hacen que cierta persona se distinga de
otras, que le permita ser conocida, afamada, visible, citada, querida, amada, admirada,
entre otras. Dichas manifestaciones de reconocimiento social, pueden ser tanto
positivas como negativas. Hernandez (2006) explica que “contar con el conocimiento y

el reconocimiento (social) significa también tener el poder de reconocer, consagrar,
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decir, con éxito, lo que merece ser conocido y reconocido, y, mas generalmente, de
decir lo que es, o mejor aun, en qué consiste lo que es, qué hay que pensar de lo que
es, mediante un decir (o un predecir) performativo” (p.22), y es aqui donde el concepto
de violencia simbdlica aparece y da forma a las luchas que se viven en sociedad,
conforme a pensamientos, creencias, maneras y formas de actuar y pensar; las cuales
son ejercidas por las clases dominantes. La violencia simbdlica, en palabras del propio
Bourdieu (1979) se define como “la manera como se producen y se refuerzan en el
plano simbdlico las relaciones sociales constitutivas y constituyentes de las relaciones
de fuerzas entre las clases” (p.5); de igual forma también la considera como “esa
violencia que arranca sumisiones que ni siquiera se perciben como tales apoyandose
en unas «expectativas colectivas», en unas creencias socialmente inculcadas”
(Bourdieu, 1999b, p. 173).

2.9.5 Distincion

La distincion es lo que lleva a separar o unir lo que debe ser separado o lo que debe ser
unido. (Bourdieu, 1998). Bourdieu (1998) menciona que “basta con tener presente que los
bienes se convierten en signos distintivos -que pueden ser unos signos de distincién, pero
también de vulgaridad, desde el momento en que son percibidos relacionalmente-" (p.
494), mostrando que la representacion que los individuos expresan y/o manifiestan en sus
actuaciones, accionar o acontecer (que son aprendidas y aprehendidas en el habitus que
tienen incorporado), sacan inevitablemente a la luz su verdadera realidad social. Asi
mismo, este autor expresa que “una clase se define por su ser percibido tanto como por
Su ser; por su consumo -que no tiene necesidad de ser ostentoso para ser simbolico- tanto
COmo por su posicion en las relaciones de produccién (incluso si fuera cierto que esta rige
a aquél)” (Bourdieu, 1998, p. 494).

Un ejemplo de distincion, es el gusto, el cual une y separa; al ser el producto de unos
condicionamientos asociados a una clase particular de condiciones de existencia, une a
todos los que son producto de condiciones semejantes, pero distinguiéndolos de todos los
demds y en lo que tienen de mas esencial. Asi mismo (Bourdieu, 1998), explica que, “el
gusto es el principio de todo lo que se tiene, personas y cosas, y de todo lo que se es para

los otros, de aquello por lo que uno se clasifica y por lo que le clasifican” (p. 53). De igual
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forma, Bourdieu (1998) define que “los gustos (esto es, las preferencias manifestadas) son
la afirmacion practica de una diferencia inevitable”, dejando en claro que, “no es por
casualidad que, cuando tienen que justificarse, se afirmen de manera enteramente
negativa, por medio del rechazo de otros gustos: en materia de gustos, mas que en

cualquier otra materia, toda determinacién es negacion” (p. 53-54).

Bourdieu (1998) concluye que “de gustos y colores no se discute: no porque todos los
gustos estén en la naturaleza, sino porque cada gusto se siente fundado por naturaleza -y

casi lo esta, al ser habitus” (p. 54).

Asi mismo, Bourdieu (1998) deja en claro que “las posturas objetiva y subjetivamente
estéticas que suponen, por ejemplo, la cosmética corporal, el vestido o la decoracion
doméstica, constituyen otras tantas ocasiones de probar o de afirmar la posicién ocupada
en el espacio social como categoria que hay que tener o distancia que se debe mantener”
(p. 55). Existe un rechazo por parte de las clases sociales dominantes hacia los gustos de
las clases bajas, denominando dichos gustos como vulgares, lo cual se entiende también

como una manifestacion de violencia simbdlica.

Por otro lado, Bourdieu (1998), define a la distincion como “la diferencia inscrita en la
estructura misma del espacio social cuando es percibida a través de categorias adaptadas

a esa estructura” (p. 37).

Lo mas importante del concepto de distincion es lo que menciona Bourdieu (1998):

El capital simbdlico, el otro nombre de la distincién, no es otra cosa que el capital,
bajo cualquier especie que sea, cuando es percibido por un agente dotado de
categorias de percepcion emanadas de la incorporacion de la estructura de su
distribucion; es decir, cuando es conocido y reconocido como evidente; las
distinciones, en tanto que transfiguraciones simbolicas de las diferencias de hecho,
y méas generalmente, los rangos, Ordenes, grados o todas las otras jerarquias

simbdlicas, son el producto de la aplicacién de esquemas de construccion (p. 37).

Asi mismo, la tenencia de ese capital simbdlico puede traer consigo un fenémeno conocido

como violencia simbdlica. El concepto de violencia simbdlica es importante para esta
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investigacion porque permite evidenciar la violencia simbdlica a la que de alguna manera
pueden estar expuestos los miembros de las clases (el concepto de clase se explica en el
apartado 2.9.6) bajas y medias de la ciudad de Medellin, movilizarse en transporte publico

0 a pie o no tener un vehiculo particular:

En términos amplios, la clase dominante manifiesta su distincion, de manera que
parezca espontanea o natural, a través de su sentido de lo que es propio o correcto,
al mismo tiempo que contempla con desprecio (“violencia simbdlica”) los gustos de
otras clases (medias y trabajadoras), reforzando asi su condicion de inferioridad y
subordinacién; en su argumentacion, el gusto se despliega en una lucha constante
en distintos espacios sociales y campos en la que intervienen diferentes tipos de
capital, sobre todo cultural, social y econémico, y en la que estan de por medio el
reconocimiento y la posicién jerarquica dentro de diferentes clases sociales y entre
ellas (Alvarez & Grunstein, 2019, pp. 93-94).

2.9.6 Clase social

Segun Bourdieu (1990) el concepto de clase social se define como “el conjunto de agentes
gue ocupan posiciones semejantes y que, situados en condicionamientos semejantes y
sometidos a condicionamientos semejantes, tienen todas las probabilidades de tener
disposiciones e intereses semejantes y de producir, por lo tanto, practicas y tomas de

posiciones semejantes” (p. 30). Continuando con Bourdieu (1998):

La clase social no se define por una propiedad (aunque se trate de la mas
determinante como el volumen y la estructura del capital) ni por una suma de
propiedades (propiedades de sexo, de edad, de origen social o étnico -proporcion
de blancos y negros, por ejemplo, de indigenas y emigrados, etc.-, de ingresos, de
nivel de instruccion, etc.) ni mucho menos por una cadena de propiedades
ordenadas a partir de una propiedad fundamental (la posicion en las relaciones de
produccion) en una relacion de causa a efecto, de condicionante a condicionado,
sino por la estructura de las relaciones entre todas las propiedades pertinentes, que
confiere su propio valor a cada una de ellas y a los efectos que ejerce sobre las

practicas (p.104).



Capitulo 2 55

2.10 Conceptos de habito mental para comprender el
estatus social, desde Veblen

La teoria de Bourdieu tiene un papel importante en la explicacion del concepto de
distincion; sin embargo, se hizo necesario complementar esta teoria con lo propuesto por
Veblen (2005), con el fin de estructurar un entendimiento mas robusto de las practicas
sociales asociadas a la nocién de distincion.

Veblen (2005) en la teoria de la clase ociosa, aborda un concepto importante como lo es
el de habito mental, el cual tiene una estrecha relacién con el concepto de habitus de Pierre
Bourdieu, tal como lo explican Alvarez y Grunstein (2019), donde afirman que “los gustos
y criterios de seleccion no son en buena medida una cuestién de caracter o preferencia
personal, (pues se tratan) mas bien de manifestaciones de sus percepciones y
apreciaciones de distincion, enclasadas y enclasantes, producto de su propia socializacién,
0 sea de su habitus, con probables efectos en la estructura de estratificacion y de
distribucion de estatus y prestigio” (p. 98). Cabe resaltar que, en Veblen “los habitos
socialmente adquiridos por las clases ociosas y sus emuladoras, como el ocio ostensible
y el consumo conspicuo, se vinculaban estrechamente con impulsos no del todo

irreflexivos, pero si con bases innatas instintivas” (Alvarez & Grunstein, 2019, p. 95).

Veblen (2005) incorpora una perspectiva evolucionista que explica la dindmica de
permanencia y cambio en diferentes contextos histéricos especificos. Es sabido que
existen teorias tales como la herencia dual, que explica que los comportamientos y
conductas estan asociados a la herencia y ésta a su vez es modificada por la cultura y
viceversa; pero para el desarrollo de esta tesis no se tendran en cuenta debido a que esta
investigacion se limitara a abarcar Unicamente la esfera socio-cultural en el apartado de la

identificacion de la variable estatus social.

El concepto de habito mental hace referencia a una “conducta arraigada
socioculturalmente, adquirida en adaptacion al entorno” (Alvarez & Grunstein, 2019, p. 91),
siendo una nocion mucho mas elaborada y compleja que la del sentido comun. Ademas,
estos autores anotan que “el habito no se refiere a una rutina repetitiva completamente

irreflexiva, sino a un patrén de conducta establecido, abierto a la reflexion del sujeto
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actuante, incluso durante el tiempo en que esta sucediendo”. (Alvarez & Grunstein, 2019,
pp. 91-92).

Ademas, “los habitos en interaccion con el medio ambiente constituyen al individuo en
sociedad, configuran su caracter y practicas etnoculturales, de género y clasistas” (Alvarez
& Grunstein, 2019, pp. 91-92). Es importante mencionar que Veblen (2005), consideraba
gue la distincién se obtenia sencillamente por emulacion o por poseer capital econémico
(Alvarez & Grunstein, 2019).

De igual manera, Veblen (2005) consideraba que tratamos de emular modelos de éxito
gue generan reconocimiento y respeto, lo cual es soporte para el desarrollo de la presente
tesis de maestria, ya que es una analogia a lo que se puede percibir en la sociedad de hoy
en la ciudad de Medellin, donde se podria considerar como exitoso y sinbnimo de ascenso

social el conseguir un vehiculo particular, sea un automévil o0 una motocicleta.

2.11 Los 8 principios para mejorar la caminabilidad, un
acercamiento a la caminabilidad y los aspectos
sociologicos y/o culturales.

Walker, Thornton y Quifiones (2019), plantearon 8 principios para mejorar la caminabilidad,
los cuales son:

1. Mayor movilidad inclusiva.

Espacios y lugares bien gestionados y disefiados para las personas.

Integracion mejorada de las redes.

Mejorar los usos del suelo y la planificacién espacial.

Peligro en la carretera reducido.

Menos crimen.

Autoridades mas solidarias.

© N o 0 > w DN

Una cultura de caminar.

El principio nimero ocho, tiene relacion con lo que se pretende desarrollar en esta

investigacion, puesto que incluye el aspecto cultural para mejorar la caminabilidad y asi
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generar un incremento en el nimero de viajes peatonales. Dentro de los compromisos que

este principio trae consigo se tiene:

a)

b)

d)

Alentar activamente a todos los miembros de la comunidad a donde sea y cuando sea
gue se encuentren en el futuro de sus vidas cotidianas mediante el desarrollo de
informacion creativa y especifica, de manera tal que responda a sus necesidades
personales y les brinde apoyo personal.

Crear una imagen positiva de caminar, convirtiendo al caminar como parte del
patrimonio cultural, por ejemplo, en arquitectura, exposiciones de arte, teatros, lecturas
de literatura, fotografia y animacion callejera.

Proporcionar informacién coherente y consistente junto con sistemas de sefalizacion
e interconexién modal, para apoyar la exploracién y el descubrimiento de caminar como
modo de transporte.

Recompensar financieramente a las personas que caminan mas.

El literal b, de la lista anterior evidencia que son pertinentes los objetivos que esta

investigacion se plantea, puesto que estos implicitamente pretenden explorar la afectacion

gue puede generar una imagen positiva o negativa hacia la caminata como principal modo

de transporte o conector a otros modos sostenibles.



3 Estrategia Metodoldgica

En este capitulo, se abordara la estrategia metodoldgica utilizada en esta investigacion, la
cual tiene como fin responder a los objetivos planteados en esta. A lo largo de este capitulo,
se ird exponiendo el método de investigacion utilizado en este trabajo, como también las

técnicas e instrumentos utilizados.

Sin embargo, antes de entrar en materia, vale la pena mencionar el alcance que tuvo la
presente investigacion, basandose en estudios exploratorios debido a que en primer lugar
la caminabilidad es un tema que ha sido poco abordado en Colombia y en segundo lugar
no existe un estudio conocido en la literatura que trate de integrar a las variables incluidas
en los estudios de caminabilidad el estatus social como otro elemento que puede aportar

en el entendimiento del fendmeno de la eleccién modal de movilidad a favor de la caminata.

La ventaja que tienen los estudios exploratorios es que contribuyen a “obtener informacién
sobre la posibilidad de llevar a cabo una investigacion mas completa respecto de un
contexto particular, indagar nuevos problemas, identificar conceptos o variables
promisorias, establecer prioridades para investigaciones futuras o sugerir afirmaciones y
postulados” (R. Hernandez et al., 2014, p. 91) y es aqui donde se muestra hasta dénde se

pretendio llegar en la investigacion para la elaboraciéon de la presente tesis de maestria.

El método de investigacion empleado fue el mixto, donde se abordaron aspectos
cuantitativos y cualitativos con el propésito de conseguir “una fotografia mas completa del

fendmeno estudiado” (R. Hernandez et al., 2014, p. 534).

Asi mismo, la presente investigacion se baso6 en un disefio explicativo secuencial, donde
en una primera instancia se estudiaron aspectos cuantitativos (caminabilidad y viajes
diarios en Medellin), mientras que en la segunda, fueron analizadas las condiciones
cualitativas con el fin de determinar las caracteristicas del concepto estatus social y su
incidencia en la movilidad y asi al final realizar una interpretaciéon completa del estatus

social como variable adicional en la determinacion del indice de caminabilidad.

Como se mostré en el capitulo 1, existe en la literatura un consenso frente a la premisa de

que si el indice de caminabilidad tiene un valor alto; es decir, que si se satisfacen las
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necesidades o postulados que se plantean en la caminabilidad a la hora de incentivar el
caminar, hard que las personas lo caminen mas, y por ende se obtendria un mayor nimero
de viajes peatonales. Sin embargo, estos estudios se han realizado en paises con

contextos muy diferentes a los que se tienen en Colombia y particularmente en Medellin.

Es por esto que se analizaron algunas intervenciones peatonales construidas
recientemente en Medellin, a las cuales se les estudié el nimero de viajes peatonales que
tenian antes y después de construirse estas obras de infraestructura peatonal, con el fin
de verificar la teoria de la caminabilidad en cuanto al incremento de viajes peatonales que
esta genera. El espacio temporal elegido para realizar este analisis fue de 2012 a 2017,
gue son los afios que corresponden a las Ultimas Encuestas de Origen y Destino para
Medellin.

De igual forma, posteriormente se analizé, -con base en la hipétesis de la investigacion-,
la influencia que tiene el estatus social en la eleccibn modal de las personas que se
movilizan en la ciudad para en otro momento, lograr una interaccion entre ambos

conceptos que propenda por incentivar el nUmero de viajes sostenibles en Medellin.

La estrategia metodoldgica de este trabajo, se planted en 4 fases donde cada una de ellas
responden a los objetivos de la investigacion. A continuacién, se presenta la Figura 3-1,

gue da cuenta graficamente del resumen en el desarrollo de cada una de estas fases.
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Figura 3-1: Fases de la estrategia metodoldgica.

FASES
DE LA

INVESTIGACION

Las fases responden a la estrategia metodoldgica que se
emplea para responder a los objetivos de este trabajo

-Corredor de Vida Las

Vegas
-Corredor de Vida
. .r Manrique
Determinaciéndel
T . o -C dor de Vida Castill
indice de caminabilidad e
endiferentes zonas de .
Medellin

Se aplicaron los
instrumentos #1y #2 a
personas que estuviesen
caminando por estos

Corredores de Vida ‘

-EOD 20121y 2017 Cruce del indice de
- Zonas SIT 2012 y caminabilidad con los
2017 viajes segun informacié

. EOD

Determinacion del estatus social de
las personas, distincién amodos y
relacién conel indice de
caminabilidad

Comparacion de los viajes

o ias d en modos sostenibles con
os viajes en modos el indice de

sostenibles en las caminabilidad fase 1

‘ Zonas SIT ’

Determinacion de

Muestra: 30 Personas que vivan,

Aplicacion del instrumento #3:
Corredor de Vida Manrique:
Casa de la Cultura Manrique y
Manrique Santa Inés

trabajen o permanezcan en un
radio de 600 m a los Corredores
de Vida estudiados (10 por
Corredor de Vida)

Disefio muestral del
instrumento #3:
Muestreo no
probabilistico

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 3-1: (Continuacién)

Aplicacion del instrumento #3: i ; 1
Corredor de Vida Las Vegas: Aplicacion del instrumento #3:

Parroquia Santa Maria de los Dolores . ”Corredor'de Yica Castilla:
y Universidad EAFIT Institucion Educativa Alfonso Lopez

Integraciénde la
variable estatus social al

Modelo socio-ecolégico de la modelo socio-ecoldgico
‘ caminata (Alfonzo, 2005) de lacaminata

Integracion del estatus
social estudiado en la fase
3) en el modelo descrito

Se obtiene una herramienta mas
estructurada para la planificacion de
la movilidad peatonal

Incentivar los
viajes en modos
sostenibles

Fuente: Elaboracion propia

Ahora bien, se explican paso por paso las fases que tuvo este trabajo investigativo en
cuanto a la metodologia empleada, donde se exponen los métodos y técnicas utilizados

para el desarrollo de los objetivos que se plantearon en este:
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3.1 Fase 1: Determinacion del indice de caminabilidad en
diferentes zonas de Medellin a través de una encuesta
de caminabilidad

En primera instancia, se recolectd informacion de proyectos e intervenciones peatonales
gue se construyeron entre los afios 2012 y 2017, y que tuvieran caracteristicas propias de
la caminabilidad. Esta informacion provino de la Secretaria de Infraestructura Fisica de
Medellin, brindada en el afio 2019. Principalmente, se pudo conocer que en la
Administracion Municipal 2012-2015, se tuvo en el Plan Andenes un proyecto conocido
como Corredores de Vida, cuya propuesta central era que “los recorridos urbanos en la
ciudad se realicen a pie, bicicleta o transporte publico, limitando el uso del coche para
trayectos interurbanos, buscando las relaciones interpersonales «perdidas», fomentando
el estilo de vida saludable y mejorando aspectos ambientales” (Alcaldia de Medellin, 2015,
p. 2). Por otro lado, este proyecto conocido como Corredores de Vida tuvo 5 componentes
en su disefio, los cuales fueron: conectividad, accesibilidad, innovacion, sostenibilidad y
participacién; de estos 5 componentes 3 se asemejan con las variables que estudia la
caminabilidad, particularmente a como la analiza Alfonzo (2005). La Tabla 3-1 hace

referencia a la comparacion mencionada:

Tabla 3-1: Similitud entre principios de Corredores de Vida y el concepto de caminabilidad.

Principio L, L Variable
Descripcidn Principio . .
Corredores Corredores de Vida Caminabilidad
de Vida (Alfonzo 2005)
Articular y conectar los diferentes o
equipamientos  urbanos  como | Accesibilidad:
colegios, -c-e-ntros de §alud, _Proximidad, percepcion
parques, gdlflClOS representativos o | ya |a distancia, distancia
o los diferentes proyectos | .
Conectividad | gstratégicos de la ciudad
Atractividad:
Mejorar el paisaje urbano _Calidad del paisaje
urbano
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Tabla 3-1: (Continuacion)

Principio o L Variable
Descripcion Principio . .
Corredores Corredores de Vida Caminabilidad
de Vida (Alfonzo 2005)
Factibilidad:
-Condiciones que
Accesibiidag | P movilidad para  todos  los impiden o dificulten o
ceesioilidad | . ividuos que por el contrario,

permitan que se realice
un viaje a cierto destino

caminando
Atractividad:
., Nuevo disefio urbano y paisajistico.
Innovacion P
Color y texturas. -Color, disefio urbano,
paisajismo.

Fuente: Alcaldia de Medellin (2015) y Alfonzo (2005)

Con la informacién suministrada por la Alcaldia de Medellin se seleccionaron los proyectos
analizados en esta investigacion. Esta seleccion se basé en una ponderacion (realizada
por el investigador de esta tesis), de las variables de la caminabilidad que describe Alfonzo
(2005), las cuales son factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y atractividad, en cada
uno de los Corredores de Vida que se construyeron dentro del espacio temporal de la
investigacion, los cuales fueron Juan del Corral, Manrique, Castilla, Calle 10, Las Vegas,
Buenos Aires y Belén Las Playas (Alcaldia de Medellin, 2015). Dicha ponderacién se
muestra en la Tabla 3-2; sin embargo, es necesario conocer cual fue la metodologia para
el calculo de esta. A continuacién se presenta el procedimiento que se llevo a cabo para

su determinacion:

La ponderacioén se realizé6 por medio de visualizaciones en Google Street View y visitas

técnicas a cada uno de estos proyectos peatonales, con el fin de calificar la caminabilidad

en estos, de la siguiente manera:

» 1 si cumplia con el criterio definido por Alfonzo (2005) para cada variable de
caminabilidad.

= 0,5 si cumplia parcialmente con las variables de caminabilidad propuestas por
Alfonzo (2005).
»= 0 sinocumplia con los criterios de caminabilidad analizados en Alfonzo (2005).
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Luego, se sumaron estas calificaciones y se obtuvo el valor que en la Tabla 3-2 se

denomina ponderacion.

Tabla 3-2: Seleccion de intervenciones peatonales 2012 a 2017.

VARIABLES
FACTIBI- | ACCESI- | SEGU- | CON- | ATRAC- | PONDE-
INTER LIDAD | BILIDAD | RIDAD | FORT | TIVIDAD | RACION
VENCION
JUAN DEL CORRAL 1,0 0,5 0,5 0,5 0,5 3,0
MANRIQUE 0,5 0,5 1,0 1,0 0,5 3,5
CASTILLA 0,5 1,0 0,5 1,0 1,0 4,0
CALLE 10 1,0 0,5 0,5 1,0 0,5 3,5
LAS VEGAS 1,0 0,5 0,5 1,0 0,5 3,5
BUENOS AIRES 0,5 0,5 0,5 0,5 1,0 3,0
BELEN LAS
PLAYAS 1,0 0,5 0,5 0,5 0,5 3,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de Alcaldia de Medellin (2015) y Alfonzo (2005)

Se seleccionaron los corredores que obtuvieron el valor mas alto de ponderacién. Las
intervenciones peatonales Las Vegas y Calle 10 tuvieron igual calificacion (3,5) sin
embargo, se optd por seleccionar al Corredor de Vida Las Vegas debido a la complejidad
gue trae para el analisis de los viajes el Corredor de Vida Calle 10, pues alberga varios
barrios de la Comuna 14 - El Poblado y no se tiene un conocimiento claro de cuéles serian
las Zonas SIT que se le asignarian a este Corredor de Vida, ya que éste es la frontera de
varias Zonas SIT y por lo tanto, no es posible determinar en cuél Zona SIT se tendria
impacto en los viajes diarios; mientras que el Corredor de Vida Las Vegas Unicamente
tiene un barrio asociado, con dos Zonas SIT, donde claramente se pudo identificar en cual

Zona SIT tenia influencia este Corredor de Vida.

A continuacién, se describiran cada uno de los Corredores de Vida que fueron
seleccionados en esta investigacion, donde se presentan algunas caracteristicas de estos

proyectos de infraestructura peatonal, tales como ubicacion, longitud, entre otras
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3.1.1. Descripcion de los corredores peatonales analizados

Los proyectos peatonales que se analizaron en esta tesis son: Corredor de Vida Las
Vegas, Corredor de Vida Manrique y Corredor de Vida Castilla. A continuacion, se presenta

una descripcién general de cada uno.

= Corredor de Vida Las Vegas
Se encuentra localizado en el barrio Patio Bonito de la Comuna 14 — El Poblado, sobre

la franja de circulacion de la Carrera 48 (Avenida Las Vegas), en la margen occidental
de ésta, desde la Calle 10 hasta la Calle 2Sur; tiene una longitud de 1.000 metros y fue
construido en el afio 2016. Este Corredor de Vida conecta con el Metro (Estacion
Paoblado), con centros educativos como el Politécnico Jaime Isaza Cadavid, el Colegio
- Instituto Nacional de Educaciéon Media (INEM) José Felix de Restrepo y es cercano a
la Universidad EAFIT (150 metros). De igual forma, es cercano a centros médicos
(Clinica Las Vegas, Emermédica, Colmédicos, etc) y a sitios de uso comercial; asi
mismo, este Corredor de Vida comprende usos residenciales en una distancia de 150
metros en sentido este (oriente). A continuacion, se muestra la Figura 3-2, la cual da
cuenta del Corredor de Vida en cuestion trazado mediante una linea de color verde en

Google Maps.

Figura 3-2: Trazado del Corredor de Vida Las Vegas.

Poblado _aﬂ 0 "-"-J'C'."‘-a' Pablado
§) '

Avem'da R(’QJOnaJ

Santa Maria

e los Dolores

o O

tucion Educativa
n Jose Félix de

v

Puente Gilbergo
Echeverri Meffa

Google My Maps

Fuente: Elaboracion propia a través Google Maps
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Figura 3-3: Corredor de Vida Las Vegas.

La construccion de este Corredor de Vida mejor6 las condiciones de seguridad,
iluminacion, paisajismo y confort (Concejo de Medellin, 2015). En la Figura 3-3 se
evidencia un panorama de las caracteristicas del corredor en cuestion, donde se
observa arborizacion, zonas verdes, mobiliario urbano (bancas, iluminacion, etc) y

la arquitectura en general del andén.

TN R, 5 SN
1 Y - 3

7
Fuente: Argos (2015)

Corredor de Vida Manrique:

Este corredor se encuentra ubicado en los barrios Campo Valdés No. 2 y Las
Granjas, sobre las franjas de circulacion de la Carrera 44, entre las Calles 77 y 86.
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Tiene una longitud de un kilbmetro, aproximadamente, y fue construido en el afio
2015. En este corredor se observo la existencia de usos mixtos en un radio aferente
de 100 metros (comercio, colegios, centros culturales, usos residenciales) y
conexion al Metroplas. La Figura 3-4 evidencia el Corredor de Vida en cuestion,

trazado mediante una linea de color verde en Google Maps.

Figura 3-4: Trazado del Corredor de Vida Manrique.

Manriqu

sia Maria Reina

nstitucion Educ
Las Ni

Gana fervicios
UVA La Alegr[a'

Google My 12
Fuente: Elaboracion propia a través Google Maps

El corredor de vida Manrique, conjuntamente con el corredor de vida Castilla fueron
los proyectos mas ambiciosos por parte de la Administracién Municipal 2012-2015
(Concejo de Medellin, 2015). Para el Corredor de Vida Manrique se intervino
alrededor de 10 cuadras, en las que para la fecha anterior a su construccion el
espacio publico no estaba presente para el disfrute de la comunidad que transitaba
por este lugar, “el espacio publico era para parquear los carros, para las basuras,
era para todo menos para el peaton; hoy tenemos conectividad, una persona con
movilidad reducida o llevando un bebé en coche o una persona con una maleta
puede recorrer todas estas cuadras e ir de un lugar a otro sin ninguna dificultad en
su movilidad” (Concejo de Medellin, 2015, p. 14).

A continuacion, se muestra la Figura 3-5 y la Figura 3-6, que dan cuenta del

resultado obtenido luego de construirse el Corredor de Vida, donde se observan
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algunas caracteristicas de caminabilidad que este tiene, tales como accesibilidad
(rampas), confort (pasamanos), atractividad (arborizacion y zonas verdes) y

seguridad (postes con iluminacion).

Figura 3-5: Corredor de Vida Manrique (a la izquierda fotografia tomada antes de

. " Corredgres
- «Wdae

Fuente: Alcaldia de Medelll' (205) o

Figura 3-6: Corredor de Vida Manrigue.
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Corredor de Vida Castilla:

El proyecto peatonal Corredor de Vida Castilla esta ubicado en los barrios Alfonso
Lépez y La Esperanza, ambos pertenecientes a la Comuna 05 — Castilla. Este
Corredor se localiza sobre la franja de circulacion peatonal del costado oriental de
la Calle 91A (color verde de la Figura 3-7) y la Carrera 73 (color rojo de la Figura
3-7), entre las Carreras 67A y la Calle 95. Es importante mencionar que solo un
tramo de 60 metros se encuentra en la margen occidental de la via,
especificamente en la Calle 91A, iniciando desde la Carrera 67A. Por otro lado, este
proyecto de infraestructura peatonal cuenta con una longitud de 1.400 metros
aproximadamente y fue construido en el afio 2015. La Figura 3-7, ilustra el trazado
del Corredor de Vida Castilla, mediante una linea de color verde y rojo en Google

Maps.

Figura 3-7: Trazado del Corredor de Vida Castilla.

Google My Maps

Fuente: Elaboracion propia a través Google Maps

A lo largo de este Corredor de Vida se observé que confluyen una variedad de usos,
tales como residencial, comercial, dotacional (centros educativos, centros de
salud), espacio publico (cancha de futbol), entre otros. A continuacion, se mostraran
las Figura 3-8 y Figura 3-9, las cuales dan cuenta de algunas caracteristicas de

caminabilidad evidenciadas en este corredor de vida, en este caso se presentan
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accesibilidad (continuidad del andén), confort (pasamanos y bancas) y atractividad

(arborizacién y zonas verdes).

Figura 3-8: Corredor de Vida Castilla (a la izquierda fotografia tomada antes de su

05/02/2014

Fuente: Alcaldia de Medellin (2015)

Figura 3-9: Corredor de Vida Castilla. -

Fuente: Alcaldia de Medellin (2015).
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Una vez descritos los corredores elegidos, a continuacion, se presentan los
instrumentos utilizados para la medicion de la caminabilidad en cada uno de los

Corredores de Vida seleccionados en esta investigacion.

3.1.2. Descripcién del disefio e implementacién de los
instrumentos seleccionados para la medicién de la
caminabilidad en los Corredores de Vida

Para la determinacion del indice de caminabilidad de los Corredores de Vida

seleccionados, se emplearon 2 instrumentos, el primero de ellos utlizado en los

Corredores de Vida Las Vegas y Manrique, denominado de ahora en adelante “instrumento

#1”, y el segundo, denominado de ahora en adelante “instrumento #2”, en el Corredor de

Vida Castilla. Asi mismo, el indice de caminabilidad calculado en esta fase (fase 1), se

denominara “indice de caminabilidad fase 1”.

= |nstrumento #1:

Consistié en una encuesta luego de una adaptacion de la lista de chequeo basada en los
procedimientos del Federal Highway Administration utilizada por Bezerra y Tapia (2004),
al contexto de la ciudad de Medellin y que a su vez, se le adicionaron variables de
caminabilidad definidas por Alfonzo (2005) que no se encontraban consideradas en esa

lista de chequeo y que para la presente investigacion se consideraron en su totalidad.

El instrumento #1 se aplicd a personas que se encontraban caminando por cada uno de
los Corredores de Vida en cuestiéon (Corredor de Vida Las Vegas y Corredor de Vida
Manrique), donde el encuestador iba leyéndole las preguntas a cada persona y anotando
las respuestas dadas por el encuestado. El tiempo promedio de aplicacién de cada
encuesta fue de 10 minutos; en total se aplicd el instrumento #1 a 51 individuos, de los
cuales 21 correspondieron a personas que se encontraban caminando en el Corredor de

Vida Las Vegas y 30 a personas que estaban caminando en el Corredor de Vida Manrique.

Este instrumento estuvo conformado por 3 partes, la primera tuvo 5 preguntas que daban
cuenta de una caracterizacion socioecondmica de las personas, la segunda estaba
compuesta por 5 preguntas asociadas al viaje (motivos, origen-destino, frecuencia, entre

otras) y la tercera parte estuvo comprendida por 26 preguntas encaminadas a determinar
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el indice de caminabilidad con base en las variables descritas por Alfonzo (2005). Este
instrumento se muestra en el anexo A. Las preguntas relacionadas con el indice de
caminabilidad fase 1, es decir, las de la tercera parte del instrumento #1, se agruparon en
5 médulos como se muestra en la Tabla 3-3.

Tabla 3-3: Modulos del instrumento #1.

Variable de Cantidad de preguntas
Médulos caminabilidad asociada del instrumento #1 por
(Alfonzo, 2005) maodulo
Maodulo 1 Factibilidad 5
Madulo 2 Accesibilidad 4
Modulo 3 Seguridad 7
Madulo 4 Confort 6
Modulo 5 Atractividad 4

Fuente: Elaboracion propia

Es de resaltar que cuando se estaba aplicando la encuesta se leia una explicacién
detallada y concisa de lo que significaba cada mddulo, antes de pasar a realizar las

preguntas asociadas con este.

Ahora bien, luego de aplicada la encuesta se procede con el calculo del indice de
caminabilidad. En funcién de las respuestas de cada persona se obtuvo un indice de
caminabilidad para cada Corredor de Vida. Para el calculo del indice de caminabilidad fase
1 (IC1), se siguio el siguiente procedimiento, el cual consta de 7 items:

1. Se tabul6 la informacién recolectada en las encuestas aplicadas en los Corredores de
Vida. Cada encuesta realizada fue codificada a través de un nimero Unico en forma
ascendente del 1 al 51.

2. Todos los médulos tienen el mismo peso de importancia para el indice de caminabilidad
fase 1, al ser cinco médulos, cada mddulo tiene un maximo de calificacién de 1 punto;
es decir, que la maxima calificacion de indice de caminabilidad fase 1 para un trayecto
es de 5 puntos.

3. Cada pregunta tiene el mismo peso de importancia para cada modulo. Para un mejor

entendimiento, se relaciona la Tabla 3-4, la cual da cuenta del valor méximo de las
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preguntas en cada médulo de acuerdo a la cantidad de preguntas principales que
contenia cada uno de ellos.

Tabla 3-4: Valor maximo por pregunta en cada modulo.

Variable de Valor maximo por

Mdodulos caminabilidad asociada pregunta en cada
(Alfonzo, 2005) maédulo

Maodulo 1 Factibilidad 1/5
Modulo 2 Accesibilidad 1/4
Médulo 3 Seguridad 1/7
Modulo 4 Confort 1/6
Modulo 5 Atractividad 1/4

Fuente: Elaboracién propia

4. Alfinal de cada médulo se sumaron los valores arrojados por cada pregunta. Luego el
resultado de la suma se transforma a porcentaje con el finde obtener el valor del grado
cuantitativo (GCuan para posteriormente analizar el rango en el que se encuentra y

determinar asi el grado cualitativo (GCual) del médulo.

Tabla 3-5: Gcuan y GCual de cada médulo del instrumento #1
Variable de

caminabilidad Grado cualitativo

Modulos . Rango de Gcuan i
asociada del médulo
(Alfonzo, 2005)
Si 0%= Gcuan <20% Muy inviable
Si 20%< Gcuan <40% Inviable
i o . Indiferente (Ni
Moédulo 1 Factibilidad Si 40%< Gcuan <£60%

inviable ni viable)
Si 60%< Gcuan <£80% Viable
Si 80%< Gcuan £100%

Muy viable
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Tabla 3-5: (Continuacion)

Variable de

caminabilidad

Grado cualitativo

Modulos _ Rango de Gcuan )
asociada del médulo
(Alfonzo, 2005)
Si 0%=< Gcuan <20% Muy inaccesible
Si 20%< Gcuan <40% Inaccesible
Indiferente (Ni
Médulo 2 Accesibilidad Si 40%< Gcuan <60% inaccesible ni
accesible)
Si 60%< Gcuan <80% Accesible
Si 80%< Gcuan £100% Muy Accesible
Si 0%= Gcuan <20% Muy inseguro
Si 20%< Gcuan <40% Inseguro
. Indiferente (Ni
Maodulo 3 Seguridad Si 40%< Gcuan <60% _ _
inseguro ni seguro)
Si 60%< Gcuan <80% Seguro
Si 80%< Gcuan £100% Muy seguro
Si 0%=< Gcuan <20% Nada confortable
Si 20%< Gcuan <40% Poco confortable
Indiferente (ni
Médulo 4 Confort Si 40%< Gcuan <60% confortable ni poco

confortable)

Si 60%< Gcuan <80%

Confortable

Si 80%< Gcuan £100%

Muy confortable
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Tabla 3-5: (Continuacion)

Variable de
caminabilidad

Grado cualitativo

Modulos _ Rango de Gcuan )
asociada del médulo
(Alfonzo, 2005)
Si 0%=< Gcuan <20% Nada atractivo
Si 20%< Gcuan <40% Poco atractivo
Indiferente (ni
Modulo 5 Atractividad Si 40%< Gcuan <60% atractivo ni poco
atractivo)
Si 60%< Gcuan <80% Atractivo

Si 80%< Gcuan £100% Muy atractivo

Fuente: Elaboracién propia

5. Se suman los valores de los Gcuan que se obtuvieron en cada uno de los 5 médulos y

asi resulta el indice de caminabilidad fase 1 cuantitativo, a partir del cual se determina
el indice de caminabilidad fase 1 cualitativo. En la Tabla 3-6 se muestran los resultados
esperados segun los valores que estos dos indices alcancen. Sin embargo, es
necesario definir a qué hacen relacion estos dos indices y su importancia en la
investigacion, por lo tanto, a continuacion, se realiza esta explicacion.

El indice de caminabilidad fase 1 cuantitativo (IC1Cuan), hace relacion a la calificacion
cuantitativa del indice de caminabilidad fase 1 del Corredor de Vida que se esté
analizando, el cual es importante debido que es con este valor que se puede obtener
mas adelante el indice de caminabilidad fase 1 promedio (IC1Prom) de ese Corredor
de Vida.

El indice de caminabilidad fase 1 cualitativo (IC1Cual), hace referencia a la calificacion
cualitativa del indice de caminabilidad fase 1 para cada persona del Corredor de Vida
en cuestion; este es importante ya que permite obtener una descripcion de lo que los

nameros no logran explicar, es decir, dan sentido al indice de caminabilidad fase 1
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pues permite leer el significado de este ultimo. El valor médximo de IC1Cuan es 25
debido a que se tienen 5 mddulos en total y en ese mismo sentido, el valor minimo es

5 debido a que la calificacibn minima para cada modulo es 1.

Tabla 3-6: indice de caminabilidad fase 1 cualitativo (IC1Cual), dados los valores del
indice de caminabilidad fase 1 cuantitativo (IC1Cuan).

Valores del indice de caminabilidad indice de caminabilidad fase 1
fase 1 cuantitativo (IC1Cuan) cualitativo (IC1Cual)

Trayecto en pésimas condiciones para

Si 52 IC1Cuan <9 )
caminar

Trayecto en malas condiciones para

Si 9<IC1Cuan =13 .
caminar

Trayecto en condiciones razonables para

Si 13<IC1Cuan <17 .
caminar

Trayecto en buenas condiciones para

Si 17<1C1Cuan <21 .
caminar

Trayecto en excelentes condiciones para

Si 21< IC1Cuan <25 .
caminar.

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se enunciard a qué se refieren cada uno de los resultados IC1Cual que se

mostraron en la Tabla 3-6:

Un resultado en el IC1Cual de: trayecto en pésimas condiciones para caminar, significa
gue no se cumplen las condiciones minimas que menciona Alfonzo (2005) para
efectuar un viaje peatonal, es decir, es un trayecto muy inviable para caminar, muy
inaccesible, muy inseguro, nada confortable y nada atractivo. Asi mismo, dado este
resultado, dicho trayecto no incentivaria a que se genere una caminata.

Un resultado en el IC1Cual de: trayecto en malas condiciones para caminar, hace
referencia a que no se satisfacen la mayoria de condiciones que plantea Alfonzo (2005)
para tomar la decisiébn de caminar, es decir, es un trayecto inviable, inaccesible,
inseguro, poco confortable y poco atractivo. Este resultado traeria consigo que la
mayoria de personas optasen por no caminar.

Un resultado en el IC1Cual de: trayecto en condiciones razonables para caminar,

quiere decir que es un trayecto que contiene minima y parcialmente las variables que
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menciona Alfonzo (2005), es decir, es un trayecto por el cual se pudiese caminar pero
gue no generaria una satisfaccion plena cuando se transita por alli, lo que traeria que
algunas personas prefiriesen no caminar.

Un resultado en el IC1Cual de: trayecto en buenas condiciones para caminar, da cuenta
de un trayecto que tiene satisfechas en su totalidad a la mayoria de condiciones que
plantea Alfonzo (2005), es decir, es un trayecto viable para caminar, accesible, seguro,
confortable y atractivo, lo cual permite que la mayoria de personas decidan caminar
pero algunas todavia no se encontrarian convencidas para decidir realizar el viaje
caminando, puesto que necesitarian que se cumplieran a cabalidad todas las variables
de caminabilidad.

Un resultado en el IC1Cual de: trayecto en excelentes condiciones para caminar,
significa que es un trayecto que cumple con todas las condiciones de caminabilidad
expuestas por Alfonzo (2005), es decir, que es muy viable para caminar, muy accesible,
muy seguro, muy confortable y muy atractivo, por lo que las personas tendrian a la
caminata como una opcién con gran potencial para ser utilizada dentro de la forma en

la que se movilizan.

Se determina el indice de caminabilidad fase 1 cualitativo promedio (IC1CualProm) de
cada uno de los Corredores de Vida en cuestion, a partir de los resultados del indice

de caminabilidad fase 1 cuantitativo promedio (IC1CuanProm).

Para obtener el indice de caminabilidad fase 1 cualitativo promedio (IC1CualProm) se
realiza una interpolacion lineal a partir de la ecuacién (3-1) donde se tiene en cuenta el
valor obtenido del IC1CuanProm y el valor maximo y minimo que puede ser obtenido
en el IC1Cuan (5 equivalente a 0% y 25 equivalente a 100%), con el fin de obtener el
porcentaje equivalente al indice de caminabilidad fase 1 cuantitativo promedio
(PorclC1CuanProm).

X_X1

PorcIC1CuanProm = * (Y2 —y1) + V1

X2 —Xq

(3-1)
Donde x; = 5; x, = 25; y; = 0%; y, = 100%; x = [C1CuanProm
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Luego, se analiza el resultado PorlIC1CuanProm, como se muestra en la Tabla 3-7 para
obtener finalmente el IC1CualProm.

Tabla 3-7: IC1CualProm

Analisis de PorIC1CuanProm IC1CualProm

_ Trayecto en pésimas condiciones para
Si 0%< PorlC1CuanProm <20% _
caminar

_ Trayecto en malas condiciones para
Si 20%< PorlC1CuanProm <40% _
caminar

_ Trayecto en condiciones razonables
Si 40%< PorlC1CuanProm <60% _
para caminar

_ Trayecto en buenas condiciones para
Si 60%< PorlC1CuanProm <80% _
caminar

_ Trayecto en excelentes condiciones
Si 80%< PorlC1CuanProm <100% .
para caminar

Fuente: Elaboracién propia

7. Asi mismo, se determiné el grado cuantitativo promedio (GCuanProm) en cada uno de
los mdédulos para el instrumento #1 y asi determinar también el grado cualitativo
promedio (GCualProm) de los médulos de la parte 3 del instrumento #1 (encuesta de

caminabilidad).

Para obtener el GCuanProm en cada uno de los 5 modulos, se suman los valores del
GCuan obtenidos en los moédulos de las encuestas aplicadas en los Corredores de Vida
en cuestion y luego se divide por la cantidad de personas que a las que se les aplico
el instrumento #1. Es importante mencionar que la suma de los GCuanProm los
modulos correspondientes a cada uno de los Corredores de Vida donde se utilizo el
instrumento #1, permite obtener el indice de caminabilidad fase 1 cuantitativo promedio
(IC1CuanProm).

Para obtener el grado cualitativo promedio (GCualProm) de cada uno de los 5 médulos,
se divide el grado cuantitativo promedio (GCuanProm) de cada uno de los Corredores
de Vida por el numero 5 (méximo valor del grado cuantitativo) y luego se multiplica por

100, para obtener como resultado un porcentaje, denominado “PorcGCuanProm”. A
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continuaciéon, se muestra la ecuacion (3-2) que representa la manera de obtener el
PorcGCuanProm.

GCuanProm
PorcGCuanProm (%) = — ¢ 100 (3-2)

Luego, se analiza el resultado de PorcGCuanProm tal cual como se hizo con la informacion
de la Tabla 3-5.

Una vez evaluados los resultados obtenidos con la aplicacion del Instrumento # 1, y
teniendo en cuenta el proceso de construccion continua y mejoramiento de los
instrumentos disefiados para la toma de informacion primaria y evidenciada la necesidad
de cruzar la informacion de valoracién de aspectos fisicos de los corredores (alcanzada
con el instrumento #1) con las valoraciones de los corredores en funcion de aspectos de
corte social (distincién) se definié para el Corredor de Vida Castilla, el uso de una versiéon
mejorada del primer instrumento, denominado instrumento #2, en el que se incluyeron
preguntas para evaluar caracteristicas sociales e intrinsecas de las personas que pueden
tener incidencia en la determinacion del indice de caminabilidad y que en el instrumento
#1 no se tuvieron en cuenta. De esta manera en la investigacion se obtuvieron resultados
de indice de caminabilidad considerando sélo aspectos fisicos (como lo proponen y
desarrollan la mayoria de autores) (denominado aqui como indice de caminabilidad Fase
1) y otro indice en el que se incluyen ademas de las tradicionales consideraciones de
condiciones fisicas aspectos relacionados con la distincion de las personas, denominado

indice de caminabilidad fase 2, que es la propuesta central de esta tesis.

= |nstrumento #2:

El instrumento #2 se aplicé a personas que se encontraban caminando por el Corredor de
Vida Castilla, donde el encuestador leia las preguntas a cada persona y anotaba las
respuestas que se iban dando. El tiempo promedio de aplicacion de cada encuesta fue de
15 minutos. En total se aplicé el instrumento #2 a 23 personas. Cada encuesta realizada
fue codificada a través de un nimero Unico en forma ascendente del 52 al 74. El indice de
caminabilidad calculado con el instrumento #2, al pertenecer también a la fase 1 al igual
gue el obtenido con el instrumento #1, se denomind “indice de caminabilidad fase 1” (IC1).

El instrumento #2 se muestra en el anexo B.
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Este instrumento consistié en una adaptacion al instrumento #1, donde se adicionaron dos
partes mas, que fueron importantes y necesarias para lograr un mejor entendimiento de la
decision de caminar a partir del indice de caminabilidad; es decir, que en total el

instrumento #2 estuvo conformado por 5 partes.

Las dos nuevas partes fueron: la identificacion del estatus social de las personas a partir
de la determinacién de los capitales planteados en el apartado 2.9.4 y la identificacion de
la distincion (definida en el apartidado 2.9.5) a diferentes modos de transporte de la ciudad
de Medellin. Mas adelante se mostrara a fondo la descripcion de estas dos Ultimas partes

del instrumento #2.
La manera en la que estuvo conformado el instrumento #2, se presenta en la Tabla 3-8,
donde se describen las partes del instrumento y la cantidad total de preguntas asociadas

a cada una de las partes que lo conforman.

Tabla 3-8: Conformacion del instrumento #2.

Partes que _ Cantidad de
Contenido de las partes del
conforman _ preguntas para cada
. instrumento #2
instrumento #2 parte

_ Caracterizacion socioecondémica de
Primera parte 5
los encuestados

Caracteristicas asociadas al viaje
Segunda parte peatonal (motivos, origen-destino, 5

frecuencia, etc).

Determinacion del indice de
Tercera parte o 31
caminabilidad.

Identificacion del estatus social de las
Cuarta parte 12
personas encuestadas.

_ Identificacion de la distincién a los
Quinta parte ) 4
modos de transporte en la ciudad.

Fuente: Elaboracion propia
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Es importante resaltar que el instrumento #2 utilizé las tres partes que conformaban el

instrumento #1, sin embargo, se adiciond a la tercera parte del instrumento #1 cinco

preguntas.

En la tercera parte del Instrumento #1 a cada uno de los 5 mddulos se le agregé una

pregunta, para que las personas calificaran cada médulo de 1 a 5; de la siguiente manera:

Para el modulo 1 Factibilidad, se adicion6 la siguiente pregunta: “Con base en las
respuestas dadas anteriormente y teniendo en cuenta que la factibilidad se entiende
como la facilidad — viabilidad de realizar un viaje caminando por este lugar califiquela
de 1 a 5, donde 1 correspondia a muy inviable, 2 a inviable, 3 a indiferente (ni inviable
ni viable), 4 a viable y 5 a muy viable”.

Para el modulo 2 Accesibilidad, se adiciond la siguiente pregunta: “Teniendo en cuenta
que la accesibilidad se refiere a la conectividad, infraestructura, cercania y
disponibilidad a sitios de interés y servicio, califiquela de 1 a 5, donde 1 corresponde a
muy accesible, 2 a inaccesible, 3 a indiferente (ni inaccesible ni accesible), 4 a
accesible y 5 a muy accesible”.

Para el moédulo 3 Seguridad, se adicion6 la siguiente pregunta: “Entendiendo la
seguridad como la criminalidad percibida en el trayecto, ocurrencia de robo o atraco,
asi como vulnerabilidad en la integridad fisica, califiquela, de 1 a 5, donde 1
correspondia a muy inseguro, 2 a inseguro, 3 a indiferente (ni inseguro ni seguro), 4 a
seguro y 5 a muy seguro”.

Para el médulo 4 Confort, se adicioné la siguiente pregunta: “Dado que el confort se
refiere al nivel de comodidad, tranquilidad y satisfaccion de la persona-, con base en
las respuestas dadas anteriormente, califique de 1 a 5 el confort del recorrido, donde 1
correspondia a nada confortable, 2 a poco confortable, 3 a indiferente (ni poco
confortable ni confortable), 4 a confortable y 5 a muy confortable”.

Para el médulo 5 Atractividad, se adiciond la siguiente pregunta: “Dado que la
atractividad que ver con la calidad del paisaje, el espacio publico y la estética en
general del entorno urbano, califique el atractivo de este lugar, de 1 a 5, donde 1
correspondia a nada atractivo, 2 a poco atractivo, 3 a indiferente (ni poco atractivo ni

atractivo), 4 a atractivo y 5 a muy atractivo”.

Dado lo anterior, se obtuvieron dos grados para cada uno de los 5 modulos, que permiten

conocer a detalle las condiciones de caminabilidad de un trayecto; estos grados fueron
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grado del médulo encuesta (GME) y grado del modulo persona (GMP), donde de cada uno
se desprendia la parte cualitativa y cuantitativa definidas anteriormente para el instrumento
#1.

De manera anéloga, para el indice de caminabilidad fase 1 del Corredor de Vida Castilla,
se obtuvieron dos resultados a partir del instrumento #2: por un lado las 5 preguntas
adicionales dan cuenta de la calificaciébn asignada a cada médulo por parte de los
encuestados, permitiendo extraer una valoracion subjetiva; estas calificaciones se suman
dando como resultado el “indice de caminabilidad fase 1 persona” (IC1P). Y por el otro
lado, a partir de las preguntas de caminabilidad, se logra extraer una valoracion objetiva
gue permitan tener mas criterios para analizar de una manera mas amplia la decision de
caminar en las personas. La suma de estas Ultimas calificaciones da como resultado el

“indice de caminabilidad fase 1 encuesta” (IC1E).

Luego de aplicadas las tres primeras partes del instrumento #2, se continua con el célculo
de los indices de caminabilidad obtenidos con este instrumento (indice de caminabilidad
fase 1 encuesta (IC1E) e indice de caminabilidad fase 1 persona (IC1P para el Corredor
de Vida Castilla).

Para el céalculo del indice de caminabilidad fase 1 encuesta (IC1E), se siguié el mismo
procedimiento utilizado en el instrumento 1 para el calculo del indice de caminabilidad fase
1 (IC1). Por su parte, para el indice de caminabilidad fase 1 persona (IC1P) se sigui6 el

siguiente procedimiento:

1. La suma de las calificaciones de las 5 preguntas adicionales encaminadas a
obtener valoraciones subjetivas de la caminabilidad, dio como resulto el “indice de
caminabilidad fase 1 persona cuantitativo” (IC1PCuan), a partir del cual se
determina el “indice de caminabilidad fase 1 persona cualitativo” (IC1PCual).
Ambas adjetivaciones (cualitativo y cuantitativo) se definieron en el instrumento #1
descrito anteriormente. En la Tabla 3-9 se muestran las categorias de los indices
en funcion de los valores que estos dos indices pueden obtener a partir de la

encuesta.
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Tabla 3-9: indice de caminabilidad fase 1 persona cualitativo (IC1PCual), dados los
valores del indice de caminabilidad fase 1 persona cuantitativo (IC1PCuan).

Valores del indice de caminabilidad
fase 1 persona cuantitativo
(IC1PCuan)

indice de caminabilidad fase 1
cualitativo (IC1PCual)

Trayecto en pésimas condiciones para

Si 52 IC1Cuan <9 .
caminar

Trayecto en malas condiciones para

Si 9< IC1Cuan £13 i
caminar

Trayecto en condiciones razonables

Si 13<IC1Cuan <17 .
para caminar

Trayecto en buenas condiciones para

Si 17<IC1Cuan <21 .
caminar

Trayecto en excelentes condiciones

Si 21< IC1Cuan <25 .
para caminar.

Fuente: Elaboracién propia

El significado de los resultados obtenidos del indice de caminabilidad fase 1 persona
cualitativo (IC1PCual) se relaciona en el punto 5 del procedimiento de la determinacion

del indice de caminabilidad fase 1 del instrumento #1.

2. Para obtener tanto el indice de caminabilidad fase 1 encuesta promedio
(IC1lEProm) y sus derivaciones, indice de caminabilidad fase 1 encuesta
cuantitativo promedio (ICLECuanProm) e indice de caminabilidad fase 1 encuesta
cualitativo promedio (IC1ECualProm), como el indice de caminabilidad fase 1
persona promedio (IC1PProm) y sus derivaciones, indice de caminabilidad fase 1
persona cuantitativo promedio (IC1PCuanProm) e indice de caminabilidad fase 1
persona cualitativo promedio (IC1PCualProm); se siguen los pasos que fueron
descritos en los puntos 6 y 7 del procedimiento implementado para el calculo del

indice de caminabilidad del instrumento #1, en el apartado 3.1.2.
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Con relacién a la cuarta parte del instrumento #2, es importante recalcar que en esta se
incluyeron preguntas cuya finalidad fue identificar el estatus social de las personas
encuestadas.

Para ello, se realiz6 una caracterizacion de los capitales que poseen las personas, basada
en el cuestionario practicado por Pierre Bourdieu, publicado en el libro La Distincion, criterio
y bases sociales del gusto (Bourdieu, 1998). Asi mismo, se adicionaron preguntas de
capital econdmico, capital cultural y de capital social con adaptaciones segun el mundo
social de Medellin; dicho cuestionario tuvo un total de 12 preguntas, de las cuales 4
correspondieron a preguntas asociadas con el capital econémico, 6 relacionadas con el

cultural y 2 con el social.

A cada pregunta se le asigné un cddigo que hace referencia al tipo de capital, seguido por
un namero que se refiere al consecutivo de la pregunta de cada capital. Asi, para las
preguntas de capital econémico los cédigos son CE1, CE2, CE3 y CE4; para el capital
cultural CC1, CC2, CC3, CC4, CC5, CC6 y CC7; mientras que para el capital social CS1y
CS2. Todas las preguntas tienen el mismo peso de importancia en su respectivo capital,
sin embargo, cada capital tiene un peso de importancia distinto.

A continuacion se explica la forma en la cual se estructuraron las ponderaciones para cada
capital, con el fin de determinar la posicion social o estatus social de las personas

encuestadas.

= Estructuracién de ponderaciones para cada capital
Es importante mencionar que la puntuacion total que se puede obtener luego de aplicar

la encuesta es de 5 puntos.

Ahora bien, como se mencioné en el apartado Capital (es), el capital econdmico en
sociedades como la de Medellin (y de Latinoamérica en general), es el que mayor peso
tiene en términos de la posicion en el espacio social (estatus social). “La estructura del
espacio social tal como se observa en las sociedades diferenciadas es el producto de
dos principios de diferenciaciéon fundamentales, el capital econdmico y el capital
cultural” (Bourdieu, 1989 citado en A. Gutiérrez, 2012, p.90); es decir, que el espacio

social se explica principalmente en el siguiente orden de importancia:
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1. Capital econémico
2. Capital Cultural
3. Capital Social

Es por esto que al capital econdmico se le asigno un peso del 45%, mientras que el del
capital cultural fue del 35% y al social uno del 20%.

A continuacion, se explican las tabulaciones de cada uno de los capitales mencionados
con el fin de determinar el puntaje total de cada capital y mas tarde, la calificacion total
luego de la suma de los puntajes obtenidos en todos los capitales para obtener como
resultado el estatus social o la posicién social de las personas encuestadas.

» Tabulaciones para el capital econémico

Teniendo en cuenta que el capital econdmico tiene un peso del 45% en la encuesta,
entonces los puntos totales maximos que puede obtener este capital son 2,25, debido
a que la encuesta tiene una puntuacién de 5 puntos. Cada pregunta del capital
econdémico en esta encuesta tuvo un valor de 0,5625 puntos, el cual se obtiene de la
division entre el puntaje maximo (2,25) y el nimero total de preguntas del capital
econémico (4). Dependiendo de las respuestas asignadas por cada persona a cada
pregunta se obtiene un valor diferente para el capital econémico. segun el puntaje

obtenido se define una escala tal y como se muestra en la Tabla 3-10.

Tabla 3-10: Criterios para tabulacion y determinacion del capital econémico.

Puntaje obtenido Preguntas
Escala Capital econdmico
capital econémico
Mayor a 0 y menor o igual a 0,45 1 Bajo
Mayor a 0,45 y menor o igual a 0,90 2 Medio Bajo
Mayor 0,90 y menor o igual a 1,35 3 Medio
Mayor 1,35y menor o igual a 1,80 4 Medio Alto
Mayor 1,80 y menor o igual a 2,25 5 Alto

Fuente: elaboracion propia
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= Tabulaciones para el capital cultural

El capital cultural tiene un peso del 35% en la encuesta, asi que el puntaje total maximo
en términos de dicho capital seria de 1,75; puesto que la puntuacibn maxima de la
encuesta es 5,00; el 35% de 5 es 1,75. Cada pregunta del capital cultural en esta
encuesta tuvo un valor de 0,2916 puntos, el cual se obtiene de la divisién entre el
puntaje maximo (1,75) y el numero total de preguntas del capital cultural (6).

Segun las respuestas dadas por cada persona a cada pregunta del capital cultural se
obtiene un valor diferente. Al puntaje obtenido al sumarlos valores arrojados por las

preguntas se le define una escala tal y como se muestra en la Tabla 3-11.

Tabla 3-11: Criterios para tabulacién y determinacién del capital cultural.

Puntaje obtenido preguntas Capital
Escala ltural
capital cultural cuitura
Mayor a 0 y menor o igual a 0,35 1 Bajo
Mayor a 0,35 y menor o igual a 0,70 2 Medio Bajo
Mayor a 0,70 y menor o igual a 1,05 3 Medio
Mayor a 1,05 y menor o igual a 1,40 4 Medio Alto
Mayor a 1,40 y menor o igual a 1,75 5 Alto

Fuente: Elaboracién propia

= Tabulaciones para el capital social

El capital social tiene un peso del 20% en la encuesta, asi que el puntaje total maximo
en términos de este capital es de 1,00. Cada pregunta del capital social tiene un valor
de 0,50; el cual se obtiene de la divisién entre el puntaje maximo (1,00) y el nimero

total de preguntas del capital cultural (2).

Segun las respuestas dadas por cada persona en cada una de las preguntas del capital
social se obtiene un valor diferente. La suma de estos valores permite obtener un
puntaje total para este capital, al cual se le define una escala como se relaciona en la
Tabla 3-12.
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Tabla 3-12: Criterios para tabulacién y determinacion del capital social.

Puntaje obtenido preguntas
Escala | Capital social
capital social

Mayor a 0 y menor o igual a 0,20 1 Bajo
Mayor 0,20 y menor o igual a 0,40 2 Medio Bajo
Mayor 0,40 y menor o igual a 0,60 3 Medio
Mayor 0,60 y menor o igual a 0,80 4 Medio Alto
Mayor 0,80 y menor o igual a 1,00 5 Alto

Fuente: Elaboracion propia

Determinacién de la posiciébn social o estatus social de las personas

encuestadas

Para determinar el estatus social de las personas encuestadas, se suman los puntajes

totales obtenidos en cada uno de los capitales evaluados en la encuesta. A partir de

dicho resultado, se planteé un ranking mediante una escala de 1 a 5, de la siguiente

manera:

Si la suma de todos los capitales esta entre 0 o 1 (menor o igual que 1), obtiene
una escala de 1.
Si la suma de todos los capitales es mayor que 1 y menor o igual que 2, se obtiene
una escala de 2.
Si la suma de todos los capitales es mayor que 2 y menor o igual que 3, se obtiene
una escala de 3.
Si la suma de todos los capitales es mayor que 3 y menor o igual que 4, se obtiene
una escala de 4.
Si la suma de todos los capitales es mayor que 4 y menor o igual que 5, se obtiene

una escala de 5.

Dicha escala, tiene una descripcion de la posicion social de las personas encuestadas,

definida como se muestra en la Tabla 3-13.



88 Estrategia metodoldgica

Tabla 3-13: Descripcion de la escala del estatus social o posicion social de las
personas encuestadas.

Estatus social (Posicidn
Escala .
social)
1 Bajo
2 Medio bajo
3 Medio
4 Medio Alto
5 Alto

Fuente: Elaboracién propia

Con relacién a la quinta y dltima parte del instrumento #2, es importante recalcar que esta
incluye preguntas que permiten identificar la distincion o capital simbdlico que otorgan
algunos modos de transporte en la ciudad de Medellin. Para esto, se construyé una
definicién de distincién basada en lo presentado en el apartado Distincion y extrapolada al
contexto de Medellin, para que las personas entendieran a cabalidad el concepto en
mencioén y luego pasaran a responder las preguntas de distincion en los modos de

transporte. Dicha definicion fue la siguiente:

Entiéndase por distincién al reconocimiento por parte de la sociedad a personas o
cosas; expresado en buen nombre y buena fama, producto de alta cantidad de
ingresos econdmicos, conformacion o no de una familia, estudios universitarios
alcanzados, negocios exitosos, empresas creadas o impulsadas, viajes realizados,
comodidad y felicidad en el diario vivir, estabilidad laboral; asi mismo, se entiende
a la distincion como la valoracién que se le da a objetos, artefactos o cosas que
generalmente estan asociadas a personas como cantantes famosos, jugadores de
futbol reconocidos, médicos, empresarios, abogados, pintores, entre otros, ya sea
porque los usan frecuentemente o porque ellos aprecian tales objetos (por ejemplo,
tener automoviles, usar cierta marca de ropa, comprar motocicletas, tener

apartamentos lujosos, etc.).

Después de conocer esta definicidén, el encuestado debia calificar la distincion de los

diferentes modos de transporte disponibles en Medellin (dada una lista de 12 opciones),
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identificar cudles eran los dos modos de transporte que le otorgaban mayor distincién y
cudles eran los dos que le otorgaban menor distincion, indicando las razones que lo
llevaron a asignar esa calificacion. Para el andlisis se procedié con la tabulacién de los
resultados y luego se determiné la frecuencia en la cual se repetian las respuestas para
determinar cudles fueron los dos modos con mayor y con menor distincion. Asi mismo, se
categorizaron las respuestas de las razones dadas tanto para la seleccion de los modos
de transporte calificados como los de mayor distincion como para los de menor distincién;
dicha categorizacion consistio en la clasificacién y agrupacion de los aspectos y elementos

comunes encontrados en estas respuestas.

= Triangulacion de los resultados del instrumento #2

Con el fin de efectuar analisis que incluyan aspectos fisicos de la caminabilidad y su
relacion con el estatus social, los resultados trabajan de manera agregada, es decir, se
analizan de manera cruzada los resultados de la distincién asignada a los diferentes modos
de transporte y los resultados del indice de caminabilidad. Esto es; se analiz6 a partir de
los diferentes niveles de estatus social de las personas la calificacion dada al trayecto en
términos de caminabilidad y asi mismo, la distincién otorgada a los diferentes modos de
transporte.

Para la distincion de los modos de transporte se identifica la frecuencia de respuesta de
cada uno de los modos; mientras que para la el indice de caminabilidad, se tienen en

cuenta los resultados de IC1PProm e ICLEProm en el estatus social de las personas.

3.2. Fase 2. Cruce del indice de caminabilidad obtenido
por zona con el numero de viajes segun Encuesta
Origen -Destino.

En esta fase, se muestra la manera como se determina el niumero de viajes en modos
sostenibles con la caminata como etapa inicial o final del viaje para cada uno de los
Corredores de Vida en los dos momentos evaluados en el trabajo (antes y después de la
construccion de los corredores). Esto es, en el afio 2012, previo a la construccion de los
Corredores de Vida y en el 2017, posterior a la fecha de construccion de estas
intervenciones de infraestructura peatonal, para analizar el comportamiento en el nimero

de viajes en modos sostenibles en cada uno de los Corredores de Vida.
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De igual manera, se da a conocer la metodologia para realizar el cruce entre los resultados
del indice de caminabilidad de la fase 1, mostrados en el capitulo 4, con el fin de examinar
la relacion entre el indice de caminabilidad y la cantidad de viajes en modos sostenibles.

Para ello, se trabaja con la informacién de los viajes diarios en las Zonas SIT de cada uno
de los Corredores de Vida estudiados, de igual se identifican las Zonas SIT de los
Corredores de Vida en cuestion para determinar los viajes en estas y asi realizar la
comparacion entre los resultados del indice de caminabilidad de la fase 1y la cantidad de

viajes realizados en las Zonas SIT.

3.2.1. Consecucion de lainformacion de los viajes en las Zonas
SIT de los Corredores de Vida

Se solicito las Encuestas Origen y Destino (EOD) al Area Metropolitana del Valle de Aburra

(AMVA), de los afios 2012 y 2017, asi como la informacién de las Zonas SIT que se

trabajaron en cada una de las EOD. Cabe resaltar que la definicion tanto de EOD como de

Zonas SIT se mostr6 en el capitulo 1.

La informacién entregada de las EOD por parte de la entidad fue de la siguiente manera:

= Parala EOD 2012, se recibio la informacion de las matrices expandidas.

» Parala EOD 2017, la informacion recibida correspondié a los datos de la muestra; es

decir, esta informacion no hacia referencia a las matrices expandidas.

Para resolver el problema de la expansion de los datos de la EOD, el Departamento de
Ingenieria Civil de la Facultad de Minas, en el desarrollo del proyecto Formulacion del Plan
Integral de Movilidad Sostenible para Medellin (PIMSMed) expandi6 la Encuesta Origen y
Destino del afio 2017 y ofrecid la capacitacion necesaria para la expansion de la encuesta

gue fue utilizada en esta investigacion.

Por su parte, informacion entregada por el AMVA relacionada con las Zonas SIT de las
EOD 2012 y 2017, fueron dos archivos en formato Shape, donde se relacionaba en cada

uno un mapa con los datos de las Zonas SIT de cada EOD (nombres, codigos, areas).
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3.2.2. Proceso para identificacion de las Zonas SIT de los
Corredores de Vida en los aflos 2012y 2017

Obtenida toda la informacién necesaria para la ejecucién de la fase 2, se identifica en

cuales Zonas SIT tienen influencia directa los Corredores Vida analizados en esta

investigacion.

A partir de los archivos tipo Shape entregados por el AMVA y en funcién de la ubicacion
de los Corredores de la Vida, se identifican las Zonas SIT correspondientes a cada uno de
ellos. Se extrajo informacion de nombres, codigos y area de las Zonas SIT en donde tenian
influencia los Corredores de Vida. Es importante mencionar que fue necesario realizar una
comparacion entre las Zonas SIT de la EOD 2012 y la EOD 2017 de cada uno de los
Corredores de Vida, con el fin de determinar si estas zonas en ambas EOD eran iguales
en términos de area, para que la comparacion de la cantidad de viajes entre los afios 2012
y 2017 en cada una de las Zonas SIT a realizar mas delante tuviera sentido.

3.2.3. Zonas SIT identificadas para cada Corredor de Vida

A continuacion, se relacionan las zonas SIT identificadas de las EOD 2012 y 2017 que

estan asociadas con los proyectos peatonales objeto de estudio.

= Corredor de Vida Las Vegas

A este proyecto peatonal le corresponde la Zona SIT Patio Bonito 68A, con cédigo 681,
para la EOD 2012 y 260 para la EOD 2017. La Figura 3-10, hace referencia al area de
las Zonas SIT del barrio Patio Bonito que se asocian al Corredor de Vida Las Vegas.
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Figura 3-10: Zonas SIT del barrio Patio Bonito. Poligono 1 corresponde a la Zona SIT
681 (EOD 2012) = Zona SIT 260 (EOD 2017). Poligono niamero 2 corresponde a la
Zona SIT 682 (2012) =Zona SIT 256 (2017).

Fuente: Elaboracion propia a partir de AMVA (2012, 2017)

La Figura 3-10, permite identificar que el Corredor de Vida Las Vegas (mostrado
mediante la linea color morado) se encuentra localizado especificamente sobre la Zona
SIT nimero 260 para la EOD 2017 y 681 para la EOD 2012. Por tanto, el analisis de
los viajes en modos sostenibles en la zona del Corredor de Vida Las Vegas se realizé
sobre la Zona SIT 260 y/o 681 (poligono de color amarillo con el nimero 1 en la Figura
3-10). Es de recordar que este analisis permite determinar el comportamiento de los
viajes antes (EOD 2012) y después de construidas las obras de infraestructura
peatonal y de mobiliario urbano en la zona (EOD 2017), dicha informacion se presenta

en el capitulo 4.

Corredor de Vida Manrique

El Corredor de Vida Manrique se encuentra asociado con las Zonas SIT Campo Valdés
No.2 y Las Granjas, con codigos 35y 34, respectivamente, para la EOD 2017; mientras
que, para la EOD2012 son las Zonas SIT Campo Valdés No.2 (cédigo 219) y Las
Granjas (codigo 223). Cabe resaltar que estas Zonas SIT asi se identifiquen con
cédigos distintos en las dos EOD, son las mismas ya que conservan la misma area. Es

de aclarar que el barrio Las Granjas tiene dos Zonas SIT asociadas; sin embargo, se
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eligid la que tiene influencia directa en el Corredor de Vida Manrique. La Figura 3-11,
da cuenta del area de las Zonas SIT de los barrios Campo Valdés No. 2 y Las Granjas,

ambos pertenecientes a la Comuna 03 - Manrigque.

Figura 3-11: Zonas SIT del Corredor de Vida Manrique. Poligono #1 corresponde a la
Zona SIT 223 (2012) = Zona SIT 34 (EOD 2017). Poligono #2 corresponde a la Zona
SIT 219 (EOD 2012) = Zona SIT 35 (EOD 2017).

Fuente: Elaboracién propia a partir de AMVA (2012, 2017)

Corredor de Vida Castilla

Al Corredor de Vida Castilla le corresponde la Zona SIT La Esperanza 176 (cédigo
1760), para la EOD 2012; mientras que para la 2017 tiene el codigo 93. Asi mismo, le
corresponde también la Zona SIT Alfonso Lépez 183 (cédigo 1830) para la EOD 2012;
la cual equivale en la EOD 2017 a Alfonso Lopez 84 (cddigo 84). La Figura 3-12, hace

referencia al area de las Zonas SIT del Corredor de Vida Castilla.
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Figura 3-12: Zonas SIT del Corredor de Vida Castilla. Poligono #1 corresponde a la Zona
SIT 183 (EOD 2012) =Zona SIT 84 (EOD 2017). Poligono #2 corresponde a la Zona SIT
176 (EOD 2012) =Zona SIT 93 (EOD 2017).

Fuente: Elaboracion propia a partir de AMVA (2012, 2017)

En resumen, las Zonas SIT asociadas a cada intervencion peatonal se muestran la Tabla
3-14.

Tabla 3-14: Zonas SIT asociadas a cada corredor de vida seleccionado

Intervencién - -
Codigo Zona(s) | Cadigo Zona(s) SIT
peatonal (_Corredor Nombre Zona(s) SIT SIT EOD 2017 EOD 2012
de Vida)
Las Vegas Patio Bonito 260 681
. Campo Valdés #2 y
Manrique La Granjas 35y 34 219y 223
. La Esperanzay 1760y 1830
Castilla Alfonso Lépez 93y 84

Fuente: Elaboracién propia
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3.2.4. Procedimiento para determinar los viajes en modos
sostenibles en las Zonas SIT identificadas
Con la informacién de las matrices expandidas de las EOD 2012 y 2017, se procede a
determinar el nUmero de viajes diarios en los cuales la caminata fue una de las etapas del
desplazamiento. Se excluyeron los viajes asociados con el modo auto y motocicleta
(conductores) ya que estos en pocas ocasiones contienen la caminata como una etapa del
vigje. La determinacién de estos viajes se realiz6 para las Zonas SIT asociadas a cada
intervencion peatonal estudiada, tanto para el afio 2012 (es decir, previo a la construccién
del proyecto peatonal, corredores de vida) como para el afio 2017 (posterior a la
intervencion fisica). El procedimiento para determinar los viajes en modos sostenibles en

las Zonas SIT estudiadas fue el siguiente:

1. En el archivo Excel donde se encuentra la informacion expandida de las EOD 2012 y
2017, se filtran los viajes con origen y los viajes con destino en cada una de las Zonas
SIT asociadas a los Corredores de Vida.

2. Se contabiliza el numero total de viajes en cada Zona SIT por origen y por destino.

3. Paralos viajes con origen en las Zonas SIT, se filtran solo los viajes con origen en esas
Zonas SIT y en las etapas siguientes se filtran Gnicamente los viajes en modos
sostenibles para luego contabilizar la cantidad de viajes resultante; mientras que para
los viajes con destino en las Zonas SIT, se filtran los viajes en modos sostenibles y que
tengan a la caminata como etapa Ultima del viaje; es decir, que necesariamente lleguen

caminando a esas Zonas SIT para después registrar la cantidad de este tipo de viajes.

4. Se dividen los resultados de los viajes mencionados en el paso 3, es decir, los viajes
en modos sostenibles con la caminata como etapa final o inicial, por el nUmero total en

cada zona SIT, para obtener el porcentaje de este tipo de viajes por Zona SIT.

5. Con estos porcentajes se realiza la comparacion que determine el cambio en el nimero

de viajes que trae consigo cada intervencion peatonal.
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3.2.5. Procedimiento para comparar los viajes en modos
sostenibles de las Zonas SIT asociadas a los Corredores
de Vida con los resultados del indice de caminabilidad de
la fase 1

Con el fin de examinar el impacto en el porcentaje de viajes en modos sostenibles que trajo

consigo la construccion de cada uno de los Corredor de Vida mencionados en el apartado

3.1.1, se cruzaron los porcentajes descritos en el apartado anterior con los resultados de

los indices de caminabilidad promedio obtenidos en la fase 1 para los Corredores de Vida.

3.3. Fase 3: Determinacion del estatus social de las
personas, distincibn a modos de transporte y su
relacion con el indice de caminabilidad

Teniendo en cuenta que las encuestas realizadas hasta el momento permiten la valoracion
de la caminabilidad que una persona tiene del trayecto que recorre y con el fin de
determinar la incidencia de aspectos personales en la valoracion de un mismo escenario,
se hace necesario evaluar como cambian las valoraciones de las personas frente al mismo
trayecto. Para ello se planteé la ejecucion de un taller de realidad virtual en el cual
diferentes personas vivieran la experiencia de caminar en un mismo escenario. El taller de
realidad virtual al igual que los instrumentos #1 y #2 permiti, calificar la caminabilidad de
ese entorno recreado a través del recorrido virtual, asi como la aproximacién al estatus
social, y la clasificacion de los modos de transporte en funcién de la distincién que asignan
las personas a éstos. De tal manera que este taller permite enriquecer los datos
capturados para el analisis de la necesidad de incluir el estatus social como una variable
de peso en la decision de caminar, ya que se completa la informacion obtenida de
diferentes lugares y diferentes personas, con la de obtenida a través de la valoracion que

diferentes personas hacen del mismo recorrido.

3.3.1. Disefio muestral

Vale la pena mencionar que en esta investigacion se hizo uso del muestreo no
probabilistico, ya que el otro método muestral; es decir, el probabilistico, resulta
excesivamente costoso y sobrepasa el alcance de las investigaciones de caracter

exploratorio. (Arias et al., 2016).
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La muestra fue conformada por 30 personas, distribuidas equivalentemente en los 3
Corredores de Vida analizados en este trabajo; es decir, 10 personas para cada zona. El
perfil seleccionado estuvo conformado por personas que tuviesen parcialmente la
posibilidad de manejar un vehiculo, es decir, cualquier persona que tenga 16 afios 0 mas
y que supiera leer y escribir, puesto que son 2 de los 4 requisitos para que una persona
pueda obtener una licencia de conduccién en Colombia (Ley 769, 2002). Se tuvo en cuenta
la distribucion modal por sexo de la EOD 2017 para definir la proporcion de hombres y
mujeres; se tuvo entonces 60% hombres y 40% mujeres. Las personas que realizan el
taller de realidad virtual, denominado instrumento #3, deben vivir, trabajar o permanecer
en un maximo 600 metros, distancia que se encuentra dentro del margen maximo en el
cual las personas pueden decidir realizar una caminata que esta entre 0.25y 0.5 millas, es
decir, 400 y 800 metros respectivamente (Talen & Lee, 2014).

3.3.2. Descripcién del disefio e implementacion del instrumento
#3

Para desarrollar la fase 3, se hizo uso del instrumento #3, el cual permitié determinar el

indice de caminabilidad del escenario virtual que se menciond anteriormente, el cual, en

adelante se denominarda “indice de caminabilidad fase 3”; asi mismo, el instrumento #3

también permitié obtener el estatus social de las personas y la distincién a los modos de

transporte en la ciudad. Dicho instrumento se presenta en el anexo C.

= Disefno del instrumento #3

El instrumento #3 consistio en el taller de realidad virtual. Su disefio se realizé a partir del
instrumento #2; sin embargo, a diferencia del instrumento #2, el instrumento #3 estuvo
conformado por dos encuestas. La primera para determinar del indice de caminabilidad
fase 3 junto con una caracterizacion socioeconémica y del modo habitual de transporte, y
la segunda permitié la aproximacion al estatus social de las personas encuestadas al
mismo tiempo que la caracterizacion de la distincion que las personas les otorgan a los
modos de transporte de Medellin. A continuacién, se muestra la Tabla 3-15 que da cuenta

de la conformacién del instrumento # 3.
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Tabla 3-15: Conformacion del instrumento #3.

Encuestas Partes que Cantidad de
del conforman el Contenido de las partes del preguntas para
instrumento instrumento instrumento #3 cada parte del
#3 #3 instrumento #3

] Caracterizacion
Primera parte _ . 3
sociodemografica

Encuesta #1 | Segunda parte Modo habitual de transporte 1

Determinacion del indice de
Tercera parte S 50
caminabilidad.

Identificacién del estatus social
Cuarta parte 23
de las personas encuestadas.

Encuesta #2 Identificacion de la distincion

Quinta parte asignada a los modos de 4

transporte en la ciudad.

Fuente: Elaboracién propia

A continuacién, se explican los contenidos de cada una de las encuestas y las partes que
posee el instrumento #3.

= Encuesta #1:

Denominada “encuesta indice de caminabilidad taller de realidad virtual” y comprende las
tres primeras partes del taller de realidad virtual o instrumento #3.

= Primera parte: Contiene 3 preguntas de seleccion multiple que permiten obtener una

caracterizacion sociodemograéfica: se interroga por la edad, sexo y ocupacion.

» Segunda parte: Contiene una Unica pregunta que hace referencia al modo habitual de

transporte, es decir, al que mas usan las personas encuestadas.

» Tercera parte: Comprende las preguntas del indice de caminabilidad fase 3, para las

cuales se tomo6 como referencia a las preguntas de la tercera parte del instrumento #2,
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las cuales se adaptaron al escenario virtual que comprendié la visualizacién de dos
videos 360° mediante el uso de gafas 3D, que permitieron que las personas tuvieran
una experiencia similar a la de una caminata real y con ello obtener la valoracion de un
mismo recorrido de parte de diferentes personas. Las técnicas de realidad virtual han
sido utilizadas en estudios de transporte por autores como Agudelo (2019), Bogacza
et al. (2020), Farooq et al. (2018) y Erath et al. (2017) en el estudio del comportamiento

humano.

A continuacion, se explican las caracteristicas de cada uno de los dos videos utilizados:

* Videol

Este video 360° hace referencia a una caminata virtual con una duracién de 4 minutos
con 27 segundos, grabada desde la estacién Cisneros hasta la estacién Minorista del
Metroplus, efectuada sobre el andén de la margen oriental de la Avenida El Ferrocarril,
presentando las condiciones mas desfavorables en términos de caminabilidad, puesto
gue es un trayecto sin continuidad especialmente cuando se requiere cruzar la calle y
pasar de un andén a otro, aunque cuenta con zonas verdes y arboles, solamente estan
en algunos tramos del recorrido, asi mismo, se encuentran obstaculos al caminar, tales
como motocicletas parqueadas, , rampas que ocupan el andén y diferentes objetos,
también se observan baches y desgastes en el andén, asi como basuras, existencia
de bordes duros, es decir, fachadas en mamposteria sin puertas ni ventanas (Gehl,
2014), contaminacion auditiva, disminuciones repentinas en la secciéon del andén y

presencia de habitantes de calle.

* Video 2
En este video se experimenta la segunda caminata virtual con una duraciéon de 1 minuto
con 55 segundos, el cual fue grabado sobre el andén de la margen occidental de la

Carrera 70, desde la Carrera 45E hasta la Avenida San Juan (Calle 44).

En el recorrido se observa existencia de arboles, bordes blandos, es decir, fachadas
permeables con ventanas y puertas, personas, la calidad del andén en buenas
condiciones, ya que aunque se observaron desgastes en el pavimento y algunos

adoquines desprendidos no fue tan generalizado como en el video 1, y por ultimo, se
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observaron personas hablando por celular lo cual transmite una sensacion de

seguridad que no se percibe en el trayecto del video 1.

Es de resaltar que los participantes no fueron informados con anticipacién de la
localizacién de los tramos a ser transitados a través del ejercicio de realidad virtual. Sin
embargo, muchos de ellos si reconocian por donde estaban caminando. Es importante
resaltar que, estos dos videos hacen parte del trabajo de campo de la tesis de

Doctorado de Laura Inés Agudelo Vélez, realizada en el afio 2019.

Para cada video 360° se realizan las mismas 25 preguntas para la determinacion del
indice de caminabilidad fase 3, de donde se obtiene entonces dos indices de

caminabilidad, una a nivel de encuesta y el otro a nivel persona.

Adicionalmente, se obtienen los resultados cuantitativos y cualitativos para cada uno
de los indices de caminabilidad (persona y encuestas. Es decir, para la fase 3, se
obtendran en total 8 indices de caminabilidad, cuatro del video 1 (indice de
caminabilidad encuesta cuantitativo, indice de caminabilidad encuesta cualitativo,
indice de caminabilidad persona cuantitativo e indice de caminabilidad encuesta
cualitativo) y cuatro del video 2 (indice de caminabilidad encuesta cuantitativo, indice
de caminabilidad encuesta cualitativo, indice de caminabilidad persona cuantitativo e

indice de caminabilidad encuesta cualitativo).

Para un mejor entendimiento de los indices que se obtienen del instrumento #3, se

presenta la Tabla 3-16.

Tabla 3-16: indices de caminabilidad fase 3 a obtener a partir del instrumento #3

VIDEOS INDICE DE CAMINABILIDAD FASE 3
indice de caminabilidad fase 3 indice de caminabilidad fase 3
encuesta persona
_ indice de indice de indice de indice de
Video 1
caminabilidad caminabilidad fase | caminabilidad fase | caminabilidad fase
fase 3 encuesta 3 encuesta 3 persona 3 persona
cuantitativo cualitativo cuantitativo cualitativo
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Tabla 3-16: (Continuacion)

indice de caminabilidad fase 3 indice de caminabilidad fase 3

encuesta persona
_ indice de indice de indice de indice de
Video 2 L R N L
caminabilidad caminabilidad fase | caminabilidad fase | caminabilidad fase
fase 3 encuesta 3 encuesta 3 persona 3 persona
cuantitativo cualitativo cuantitativo cualitativo

Fuente: Elaboracién propia

Los resultados que pueden obtener estos dos indices estan dados de la misma manera
como se definieron los del instrumento #2 utilizado en la fase 1, y que se presentaron
en la Tabla 3-9.

La tercera parte del taller de realidad virtual permite obtener, al igual que con el
instrumento #2 tanto el indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio (IC3EProm)
y sus derivaciones, indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo promedio
(IC3ECuanProm) e indice de caminabilidad fase 3 encuesta cualitativo promedio
(IC3ECualProm) como también del indice de caminabilidad fase 3 persona promedio
(IC3PProm) y sus derivaciones, indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo
promedio (IC3PCuanProm) e indice de caminabilidad fase 3 persona cualitativo
promedio (IC3PCualProm). Para su determinacién se siguen los pasos que fueron

descritos en los puntos 6 y 7 del procedimiento presentado en el apartado 3.1.2.

= Cuarta parte:

Con relacién a la cuarta parte del instrumento #3, es importante recalcar que en esta se

elaboraron preguntas cuya finalidad es caracterizar el estatus social de las personas

encuestadas.

Teniendo en cuenta la propuesta de mejoramiento continuo de los

instrumentos, al instrumento #3 le fueron agregadas méas preguntas que las incluidas en el

instrumento #2 con el fin de obtener una aproximacién mas profunda a cada uno de los

capitales y por ende del estatus o posicion social. Dicho cuestionario tuvo un total de 23

preguntas (como se mostré en la Tabla 3-15), de las cuales 10 correspondieron a

preguntas asociadas con el capital econdmico, 11 relacionadas con el cultural y 2 con el

social.
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Nuevamente a cada pregunta se le asign6 un codigo que hacia referencia al tipo de capital,
seguido por un consecutivo de la pregunta. Asi para las preguntas capital econdmico
dichos codigos fueron desde CE1 hasta CE10; para el cultural desde CC1 hasta CC11;
mientras que para el capital social fueron CS1y CS2. Todas las preguntas tenian el mismo
peso de importancia en su respectivo capital a excepcion de las preguntas CE3 y CC6, las
cuales tenian un peso doble en la encuesta; debido a que reflejan capitales consolidados
y potentes. La pregunta CC3 indaga no solamente por la tenencia de modos de transporte
individual, sino que también por la cantidad de estos; por su parte, la pregunta CC6 da
cuenta de una trayectoria cultural avanzada, ya que permite identificar si la persona conoce
y sabe diferenciar entre diferentes géneros de cine, y ademas, saber si el encuestado
conoce tanto a los actores como a los directores de las peliculas. Sumado a esto, cada
capital tenia un peso de importancia distinto en la encuesta, tal y como se explicé en el
instrumento #2, pero como la cantidad de preguntas cambid, lo mismo ocurrié con las

tabulaciones para cada uno de los capitales.

A continuacion, se explican las tabulaciones de cada uno de los capitales, con el fin de
determinar el puntaje de cada capital para posteriormente, al sumar los puntajes de cada

uno obtener como resultado el estatus o la posicion social de las personas encuestadas.

» Tabulaciones para el capital econémico
Como ya se menciond en la fase 1, el capital econémico tiene un peso del 45% en la
encuesta, entonces los puntos totales maximos en términos de capital econémico
serian de 2,25. Cada pregunta del capital econémico en esta encuesta tuvo un valor
de 0,2045 puntos, el cual se obtiene de la division entre el puntaje maximo (2,25) y el
namero total de preguntas del capital econémico (11, debido a que la pregunta CE3

vale el doble que las demas).

Dependiendo de las respuestas asignadas por cada persona a las preguntas del capital
econdmico se obtiene un valor diferente. Asi las cosas, al sumar los valores obtenidos
en las preguntas, se obtiene un puntaje y a partir de éste se define una escala como

se mostré en la Tabla 3-10.
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= Tabulaciones para el capital cultural
El capital cultural tiene un peso del 35% en la encuesta, asi que el puntaje total maximo
en términos de dicho capital seria de 1,75; puesto que como la puntuacion maxima de
la encuesta es 5,00; el 35% de 5 seria 1,75. Cada pregunta del capital cultural en esta

encuesta tuvo un valor de 0,14583 puntos.

Segun las respuestas asignadas por cada persona a las preguntas del capital cultural
se obtiene un valor diferente. Asi las cosas, al sumar los valores obtenidos en las
preguntas, se obtiene un puntaje, al cual se le define una escala tal y como se mostré
en la Tabla 3-11.

= Tabulaciones para el capital social
El capital social tiene un peso del 20% en la encuesta, asi que el puntaje total maximo
en términos de este capital fue de 1,00. Cada pregunta del capital social en esta
encuesta tuvo un valor de 0,50; el cual se obtiene de la divisién entre el puntaje maximo

(1,00) y el numero total de preguntas del capital social (2).

Segun las respuestas asignadas por cada persona en cada una de a las preguntas del
capital social se obtiene un valor diferente. Asi pues, al sumarse los valores obtenidos
en las preguntas, se obtiene un puntaje total para este capital, al cual se le define una

escala como se relacion6 en la Tabla 3-12.

» Determinacién de la posicién social o estatus social de las personas
encuestadas
Para obtener el estatus social de las personas encuestadas, fue necesario sumar los
puntajes totales obtenidos en cada uno de los capitales evaluados la encuesta de la
cuarta parte del instrumento #3. Luego de sumados los valores obtenidos para cada

capital, al puntaje final se le define un ranking se mostré en la Tabla 3-13.

* Quinta parte:
Es importante recalcar que en esta se incluyeron preguntas que permitan identificar la

distincion que los encuestados le otorgan a los modos de transporte en la ciudad de
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Medellin. Para esto, se mejor6 la definicion de distincion utilizada en el instrumento #2.
Dicha definicién fue la siguiente:

Es el reconocimiento por parte de la sociedad a personas o cosas asociado con:
buen nombre, buena fama, altos ingresos econémicos, hacer parte de una familia,
estudios universitarios alcanzados, negocios exitosos, empresas creadas o
impulsadas, viajes realizados, comodidad y felicidad en el diario vivir, estabilidad

laboral.

Asi mismo, se entiende la distincibn como la valoraciéon que se le da a objetos,
artefactos o cosas que generalmente estan asociadas a personas famosas y/o
reconocidas socialmente como: cantantes, jugadores de fatbol, médicos,
empresarios, artistas, pintores, entre otros, ya sea porgue los usan frecuentemente
0 porque ellos aprecian tales objetos (por ejemplo, tener automdviles, usar cierta

marca de ropa, comprar motocicletas, tener apartamentos lujosos, etc.)

Después de conocida esta definicion, la persona encuestada debia realizar un ranking
dada una lista de 12 opciones, donde se califica de 1 a 12, con 1 al modo de transporte
con el menor grado de distincion y 12 al de mayor distincion sin repetir ninguna calificacion.
Posteriormente, debian indicar las razones por la cuales calificaban los modos con los dos
menores y los dos mayores grados de distincion. Finalmente se pidi6 a través de una

pregunta abierta para indicar qué entendian por distincion.

Al final, se realiz6 una interpolaciéon a cada posicion del ranking de caracterizacion de
distincion a los modos de transporte del total de la muestra, donde la posicion 1
corresponde al valor de 1y la posicion 12 a 100. Luego, se cuentan las veces que aparecia
cada modo de transporte en cada una de las posiciones del ranking. Y, finalmente, se
dividia el numero de veces que aparecia el modo de transporte en dicha posiciéon por el
namero total que podria aparecer (cantidad de personas de la muestra que respondieron
las preguntas de la quinta parte del instrumento #3) para posteriormente multiplicar por el
valor de la posicion obtenido en la interpolacion. Finalmente, se agruparon los resultados
obtenidos en el ranking para cada uno de los 12 modos de transporte, para determinar la

calificacion total de distincién de cada uno de los modos de transporte.
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Con el fin de analizar la informacién obtenida de este ranking, se definen rangos de

distincion baja, media y alta, los cuales se muestran en la Tabla 3-17.

Tabla 3-17: Rangos de distincion de acuerdo a puntuacién del ranking

Rangos de calificacién de distincion Distincidn
1y menora 34 Baja
34 y menor a 67 Media
67 y 100 Alta

Fuente: Elaboracion propia

» |mplementacion del taller de realidad virtual

Previo a la aplicacion del instrumento #3, se realizo un total de 11 pilotos, con el fin de
ajustar el instrumento. Alli se calibraron aspectos de forma y contenido, con el fin de que
las personas encuestadas entendieran a cabalidad todas las preguntas incluidas en el

cuestionario.

Este instrumento se implement6 en cada uno de los 3 Corredores de Vida analizados en
esta investigacion; dicho taller se aplicé a un total de 31 personas; sin embargo, 1 de ellas
no finalizo el ejercicio de realidad virtual y por tanto su informacion fue descartada, por lo
gue en total la muestra del ejercicio de realidad virtual fue de 30 personas. Todas las
encuestas del taller de realidad virtual tenian asignado previamente un cédigo Unico, el
cual consistio en la primera letra de la comuna a la que pertenece cada Corredor de Vida;
es decir, al Corredor de Vida Las Vegas le correspondié la letra P (por pertenecer a la
Comuna Poblado), al Corredor de Vida Manrique la letra M (por pertenecer a la comuna
03 — Manrique) y al Corredor de Vida Castilla le correspondi6 la letra C (por pertenecer a
la comuna 05 — Castilla), seguido por los niumeros del 1 al 10 en cada uno de los

corredores, obteniéndose los cddigos mostrados en la Tabla 3-18.

Tabla 3-18: Cddigos asignados para la implementacion del taller de realidad virtual

Corredor de Vida Cédigos asignados
Las Vegas P1, P2, P3, P4, P5, P6, P7, P8, P9, P10
Manrique M1, M2, M3, M4, M5, M6, M7, M8, M9, M10
Castilla C1, C2,C3, C4, C5, C6, C7, C8, C9, C10

Fuente: Elaboracion propia
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Por tratarse de una investigacion de caracter exploratorio y teniendo en cuenta que los
datos y resultados obtenidos tienen corte cualitativo, se definio realizar el taller de realidad
virtual a 10 personas por cada Corredor de Vida (Manrique, Castilla y Las Vegas) en
estudio. Adicionalmente este niumero se selecciona en funcién de la complejidad del
instrumento ya que demanda bastante tiempo (50 minutos aproximadamente por persona),

lo que implica restricciones de tiempo y dinero.

= Implementacién en la zona del Corredor de Vida Castilla:
Para el corredor de vida Castilla el taller se realizé en la Institucion Educativa
Alfonso Lépez, ubicada a 200 metros del corredor de vida. La muestra estuvo
conformada por: 7 hombres (1 docente, 4 estudiantes de 11°, 1 encargado de
servicios generales y aseo, 1 portero) y 3 mujeres (1 encargada de servicios
generales y aseo, 1 bibliotecaria y 1 estudiante de 11°). Dicho taller se realiz6 el

viernes 13 de marzo de 2020 en horas de la mafana.

= Implementacion en la zona del Corredor de Vida Las Vegas:

Con relacién al Corredor de Vida Las Vegas se realiz6 en dos lugares y momentos

diferentes:

1. Lugar: Salén de la Parroquia Santa Maria de los Dolores. EI niumero de
asistentes fue de 4 personas (dos mujeres y dos hombres) y se realizo el
viernes 13 de marzo de 2020, en horas de la tarde.

2. Lugar: Universidad EAFIT. Se conté con la participaciéon de 6 personas (3
mujeres y 3 hombres) cinco estudiantes y un docente. Fue realizado el sdbado

14 de marzo de 2020, en horas de la mafiana.

= |Implementacién en la zona del Corredor de Vida Las Vegas:
Se realizo el taller en dos momentos:
En la Casa de la Cultura de Manrigue, con 3 asistentes (2 mujeres y un hombre)
empleados de la casa de la cultura y fue realizado sabado 14 de marzo de 2020,

en horas de la tarde.

Posteriormente, el 16 de marzo se realiz6 el taller a 7 habitantes del barrio Manrique

Santa Inés (localizado a 600 metros del corredor de vida), (3 mujeres y 6 hombres).
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Finalmente, las encuestas de este taller se entregaron en medio fisico (impresas) y fueron
realizadas bajo la supervisién del investigador, para atender cualquier duda que pudiera
presentarse y ademas para controlar lo planteado por Bourdieu, en una entrevista que le
realiz6 Dominique Bollinger para el Centre National de Documentation Pédagogique
(1991), en cuanto a la tendencia de las personas a asignarse mas cultura de la que tienen.
Esto se vio reflejado, por ejemplo, cuando los encuestados debian responder la pregunta
de capital cultural asociada con las peliculas vistas, los actores y directores, para lo cual

intentaban usar su celular para buscar esta informacion.

3.4. Fase 4: Integracion de la variable estatus social al
modelo socio-ecoldgico de la caminata planteado por
Alfonzo (2005)

Para el desarrollo de la fase y la integracion del estatus social en la determinacion del
indice de caminabilidad, se utiliza como base el modelo socio-ecoldgico de la caminata
propuesto por Alfonzo (2005), el cual como ya se ha mencionado, incluye aspectos fisico-
ambientales que estan inmersos en la decision de caminar de las personas, conjuntamente
con variables relacionadas con las motivaciones, los habitos y las percepciones de cada
individuo, que contribuyen en la decisién de caminar. A este modelo, se le adicioné la
variable estatus social, explorada en la fase 3, con el fin de obtener una propuesta de
modelo de caminabilidad mas amplio, mas cercano a la realidad de Medellin y que
propenda por incentivar los viajes en modos sostenibles. El estatus social, se adicion6 en
este modelo de la jerarquia de necesidades peatonales, como un predmbulo a la
factibilidad, la nueva jerarquia se denominé “Prefactibilidad”, debido a que con base en los
resultados de este trabajo, se plantea que es necesario conocer la posicién social de las
personas y la relacién que ésta tiene con el posible potencial a optar por modos de
transporte sostenibles, en los que la caminata sea una de las etapas del viaje y que por
tanto, esto permita que la caminabilidad pueda convertirse realmente en la plataforma que

incentive los viajes sostenibles en la ciudad.



4. Caminabilidad, estatus social y distincion
como elementos fundamentales en el
incentivo de viajes en modos sostenibles

en Medellin

El presente capitulo expone los resultados de la investigacion divididos en cuatro
secciones que corresponden a las fases de la estrategia metodolégica empleada y que a
su vez cada fase responde a los objetivos de la tesis. La primera seccién, aborda la fase 1
de la cual se pudo determinar el indice de caminabilidad en los Corredores de Vida
seleccionados a través del uso de los instrumentos #1y #2. Para la segunda seccién, se
muestran los resultados de la fase 2 después de realizar el cruce del indice de
caminabilidad obtenido para cada zona de la fase 1, con el nUmero de viajes en modos
sostenibles segun las EOD 2012 y 2017. En la tercera seccién se procede a relacionar lo
obtenido en la fase 3, es decir, los resultados de: la determinacion del estatus social de las
personas, la identificacion de la distincién que los encuestados le otorgaron a los diferentes
modos de transporte de la ciudad y de los resultados del indice de caminabilidad de los
recorridos virtuales. Finalmente, la cuarta seccién evidencia la integracion de los elementos
estatus social y distincion obtenidos en la fase 3, al modelo socio-ecolégico de la caminata
planteado por Alfonzo (2005) con el fin de obtener una herramienta mas estructurada para
la planificacion de la movilidad peatonal, que logre incentivar los viajes en modos
sostenibles y asi contribuir en la implementacion de politicas publicas y proyectos que

vayan en pro de la movilidad sostenible de la ciudad.

4.1. Resultados de la fase 1, obtenidos mediante los
instrumentos #1y #2

A continuacion, se presentan los resultados obtenidos de la fase 1, los cuales se lograron
por medio de la aplicacion de los instrumentos #1 y #2. El instrumento #1 se empled para
los Corredores de Vida Las Vegas y Manrique, mientras que el instrumento #2 se utilizd

para el Corredor de Vida Castilla.
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4.1.1. Resultados de la encuesta de caminabilidad aplicada en
los Corredores de Vida Manrique y Las Vegas

Como se mencion6 en el item 4.1, para los Corredores de Vida Manrique y Las Vegas se

empled el instrumento #1 el cual permite obtener los resultados del indice de caminabilidad

1 (IC1) para estos dos corredores de infraestructura peatonal.

4.1.1.1 Resultados del instrumento #1 para el Corredor de Las Vegas

Aqui se muestran los resultados obtenidos para el Corredor de Vida Las Vegas
discriminados en funcion de cada una de las 3 partes que conforman este instrumento.

» Caracterizacion socioecondmicade los encuestados - parte 1 del instrumento #1.:
En total fueron 21 las personas en este Corredor de Vida a las cuales se les aplicé la
encuesta, las cuales tuvieron los cddigos de encuesta del 1 al 21.

De los participantes el 76% fueron hombres (16) y 24% mujeres (5). Se encuestaron a
personas de todas las edades definidas en el estudio: 28,6% (6 personas) en el rango
etario de 20 a 25 afios, 19,0% (4 individuos) entre 31 y 39 afios, 14,3% (3 personas)
para el rango entre 26 y 30 afios, y para el tango de personas menores de 20 afos,
9,5% (2 individuos) para el rango entre 40 y 49 afos e igualmente para el rango entre
50 y 59 afios y 4,8% (1 persona) para el rango etario de 60 afios 0 mas. Para un

entendimiento mas detallado, la Figura 4-1 relaciona la distribucién por edad.
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Figura 4-1: Distribucion porcentual de las personas por rango etario
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Fuente: Elaboracion propia

Los participantes en este Corredor de Vida fueron personas con nivel educativo de
bachillerato con 57,0% (12 personas), seguido por 14,5% con nivel educativo de
tecnologia (3 individuos) y 9,5% para cada uno de los niveles educativos de técnica,

primaria y profesional (2 personas en cada uno de estos tres niveles educativos).

Asi mismo esta poblacién, presentd diferentes tipos de ocupaciones, la mayoria
(57,0%) son empleados (12 personas), 14,0% trabajadores independientes (3

personas), 24,0% estudiantes (5 personas) y un desempleado (5,0%).

Con relacion al nivel de ingresos, 13 personas (62%) manifestaron recibir
mensualmente entre 0 y 1 salario minimo legal mensual vigente (smimv) (0 y 828.116
pesos; mientras que 8 individuos (38%) se ubicaron entre 1 y 2smimv (828.117 y
1'656.232 pesos).

Una vez finalizada la caracterizacion socioecondémica se procede con los resultados de
la parte 2 que trata sobre preguntas asociadas al viaje peatonal (motivos, origen-

destino, frecuencia, etc.).
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= Parte 2 del instrumento #1: Caracterizacion del viaje peatonal

Los resultados obtenidos con respecto al tiempo total del viaje se presentan en la Tabla

4-1.

Tabla 4-1: Numero de personas por duracién del viaje

Duracién del viaje

Cantidad de personas

Mayores a 2 horas 2

Menores o iguales a 1 hora y mayores a 3
30 minutos

Menores o iguales a 30 minutos 16

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 4-1, permite evidenciar que la mayoria de viajes tuvo una duracion menor o

igual a 30 minutos con 76% de las personas encuestadas, seguido de 14% (3

personas) con viajes menores o iguales a 1 hora y mayores a 30 minutos y 10%

correspondiente a 2 personas con viajes mayores a 2 horas.

Con relacién a la frecuencia en que se transita por este Corredor de Vida, se encontré

gue el 62% de los encuestados (13 personas) lo hacen diariamente, 19% (4 individuos)

semanalmente, 5% (1 persona) mensualmente y 14% (3 individuos) con otra

frecuencia, las cuales fueron: cada 15 dias, primera vez y dos veces por semana. Para

un mejor entendimiento la Figura 4-2 presenta la informacién relacionada con la

frecuencia.
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Figura 4-2: Distribucion porcentual de las personas por la frecuencia en la que se transita
por el Corredor de Vida Las Vegas
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Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, con respecto a los motivos de viaje, la Figura 4-3 expone la distribucién de

viajes por motivo.

Figura 4-3: Distribucion porcentual de las personas por motivo o razén para transitar por
el Corredor de Vida Las Vegas
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Distribucion porcentual de las personas

Fuente: Elaboracion propia
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La Figura 4-3 permite evidenciar que la mayor cantidad de encuestados (67%, 14
personas) afirmaron transitar por este Corredor de Vida para ir a su lugar de trabajo,
mientras que un 28% (6 individuos) lo hacen por estudio y finalmente un 5% (1 persona)

para visitar familiares o amigos.

= Determinacion del indice de caminabilidad fase 1 (IC1): Parte 3 del instrumento
#1:
La Tabla 4-2 presenta el resultado del indice de caminabilidad fase 1 promedio tanto
cuantitativo como cualitativo. Posteriormente se presenta detalladamente los datos que
permitieron obtener estos indices en el Corredor de Vida Las Vegas.

Tabla 4-2: IC1Cuan e IC1Cual para el Corredor de Vida Las Vegas

indice de caminabilidad
fase 1 promedio
cuantitativo

(IC1CuanProm)

indice de caminabilidad
fase 1 promedio
cualitativo
(IC1CualProm)

Trayecto en buenas
20,0 o _
condiciones para caminar

Fuente: Elaboracién propia

Este valor se obtuvo aplicando la metodologia descrita en el capitulo 3. Tal y como se
definio en el item 5 del numeral 3.1.2, un trayecto en buenas condiciones para caminar, da

cuenta de un lugar viable para caminar, accesible, seguro, confortable y atractivo.

Ahora bien, el indice de caminabilidad fase 1 promedio se obtiene a partir de la agregacion
de los resultados del indice de caminabilidad de cada persona encuestada, para lo cual se

presentan las Figura 4-4 y 4-5.
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Figura 4-4: Resultados IC1Cuan Corredor de Vida Las Vegas.
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Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-4 es posible observar que se obtuvo un valor de IC1Cuan mayor a 17 y
menor o igual que 21 para la mayoria de personas (12 individuos), seguido por un valor
de IC1Cuan mayor a 21 y menor o igual que 25 para 5 personas y por un valor de

IC1Cuan mayor a 13 y menor o igual que 17 para 4 personas.

Asi mismo, en la Figura 4-5, se muestran los resultados de la calificacion del IC1Cual
en el Corredor de Vida Las Vegas por cada persona encuestada.
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Figura 4-5:
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Fuente: Elaboracioén propia

De la Figura 4-5, se obtiene que de 57% de los encuestados (12 personas) en el Corredor

de Vida Las Vegas se obtuvo una calificacion para IC1Cual de trayecto en buenas

condiciones para caminar, mientras que del 24% (5 individuos) una calificacién para

IC1Cual de trayecto en excelentes condiciones para caminar y del 19% (4 personas) una

de trayecto en condiciones razonables para caminar.

Con el fin de identficar el comportamiento de los diferentes componentes de la

caminabilidad, se hace necesario desglosar el resultado del indice de caminabilidad

promedio obtenido para el Corredor. En la Tabla 4-3 se presentan los resultados para cada

uno de los médulos que lo conforman tanto a nivel cuantitativo como cualitativo.
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Tabla 4-3: Calificaciones por modulo del indice de caminabilidad obtenidas en el
Corredor de Vida Las Vegas.

Variable de Grado Grado
Médulos caminabilidad cuantitativo cualitativo
asociada promedio promedio

(Alfonzo, 2005) (GCuanProm) (GCualProm)
Médulo 1 Factibilidad 4,2 Muy viable
Médulo 2 Accesibilidad 4,3 Muy accesible
Médulo 3 Seguridad 4,1 Muy seguro
Maodulo 4 Confort 3,2 Confortable
Moédulo 5 Atractividad 4.2 Muy atractivo

Segun la Tabla 4-3 de los 5 médulos, 4 (factibilidad, accesibilidad, seguridad y atractividad)
tuvieron calificaciones de GCuanProm por encima de 4, es decir, por encima del 80%, lo

cual indica que se encuentran en el rango mas alto de grado de calificacion en los médulos.

Solamente el médulo de confort, obtuvo una calificacién de GCuanProm por debajo de 4 y

Fuente: Elaboracion propia

mayor de 3, es decir, por debajo del 80% y mayor al 60%.

4.1.1.2 Resultados del instrumento #1 para el Corredor de Vida Manrique

A continuacién se muestran los resultados obtenidos para el Corredor de Vida Manrique

en cada una de las 3 partes que conforman el instrumento.

» Caracterizacion socioeconomica de las personas encuestadas - parte 1 del

instrumento #1: En este corredor fueron aplicadas total de 30 encuestas identificadas

con los nimeros del 22 al 51.

El 57% de los encuestados fueron hombres (17) y 43% mujeres (13). Con respecto a
la edad 9 personas (60%) se encontraban en el rango etario de 60 afios 0 mas, 6
personas (20%) entre 50 y 59 afios, cuatro personas (13%) en cada uno de los rangos

comprendidos entre 40 y 49 afios, 31y 39 afios, y menos de 20 afios, 2 personas (7%)
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entre 26 y 30 afios y 1 persona (3%) entre 20 y 25 afios. Para un entendimiento mas

detallado se relaciona la Figura 4-6.

Figura 4-6: Distribucion porcentual de las personas por rango etario en el Corredor de Vida
Manrique

Rango etario

Menos de 20 afios || N NG 13%
20-25 afios [ 3%
26-30 afios |G 7+
31-39aiios [N 1%
40-49 afios | NG 3%
50-59 aios | 20
60afiosomas | :0%

0% 10% 20% 30% 40%
Distribucién porcentual de personas

Fuente: Elaboracion propia

El nivel educativo de los encuestados se distribuye asi: 50% bachillerato (15 personas),
seguido por 37% para primaria (11 individuos), 7% para tecnologia (2 personas) y 3%
para técnico y ningun nivel educativo (1 persona).

Esta poblacion presenté diferentes tipos de ocupaciones, la mayoria son
desempleados y trabajadores independientes, cada uno con un 23%, (7 personas),
20% para empleados (6 personas), 17% estudiantes (5 personas), 13% pensionados
(4 personas) y 1 ama de casa (3%). De otro lado, con relacion al nivel de ingresos, el
90% (27 personas) indicaron recibir mensualmente entre 0 y 1 salario minimo legal
mensual vigente (smlmv), es decir, entre 0 y 828.116 pesos; mientras que 10% (3
individuos) entre 1y 2; es decir, entre (828.117 y 1'656.232 pesos).
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Luego de efectuada la caracterizacion socioeconémica se procede con la informacion

asociada con el viaje, la cual se abordé en la parte 2 del instrumento.

= Caracterizacién del viaje peatonal - parte 2 del instrumento #1:
Los tiempos de viajes declarados por los encuestados en este Corredor de Vida se
presentan en la Tabla 4-4.

Tabla 4-4: Numero de personas por duracién del viaje en el Corredor de Vida Manrique

Duracion del viaje Numero de personas
Mayores a 2 horas 6
Menores o iguales a 2 horas y mayores a c
1 hora
Menores o iguales a 1 hora y mayores a 10
30 minutos
Menores o iguales a 30 minutos 9

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 4-4, permite evidenciar que la mayoria de viajes tuvo una duracién entre 30

minutos y una hora (10 personas), seguido por los viajes con una duracién menor o

igual a 30 minutos (9 personas), luego por los viajes mayores a 2 horas (6 personas) y

por ultimo los viajes entre una y dos horas (5 personas).

Con relacion a la frecuencia en que los encuestados transitan por este Corredor de
Vida, se encontrd que el 47% (14 personas) lo hacen diariamente, 17% (5 individuos)

dia por medio, 13% semanalmente y varias veces al dia con (4 personas en cada una),

7% mensualmente (2 personas) y una persona que representa el 3% en otra frecuencia

(lunes a viernes). Para un mejor entendimiento se relaciona la Figura 4-7.
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Figura 4-7: Distribucién porcentual de las personas por la frecuencia en la que se
transita por el Corredor de Vida Manrique
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Distribuciéon porcentual de personas

Fuente: Elaboracién propia

Para terminar con los resultados de la segunda parte del instrumento #1, se relaciona
la Figura 4-8 donde se presentan los motivos de viaje principales de los encuestados

para transitar por el Corredor de Vida Manrique.

Figura 4-8: Distribucion porcentual de las personas por motivo o razén para transitar por
el Corredor de Vida Manrique

Trabajo T 40%

Religidn: centro religioso mmmm 3%
Ir de compras
Ocio: Ir de paseo mmm 3%
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,,% Visitar amigos/familiares mmmm 3%

g Educacion: centro educativo n——————— 13%

o Salud: centro hospitalario/clinico n— ———— 10%
\g Otro:salud mmmm 3%
P Otro: casa mmmm 3%
& Otro: ayuda econémica de la Alcaldia mm=m 3%
Otro: ejercicio mmm 3%
Otro: novia mmm 3%
Otro: vueltas personales mmmm 3%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Distribucion porcentual de las personas

Fuente: Elaboracion propia



120 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

La Figura 4-8 permiti6 evidenciar que el mayor numero de personas encuestadas (40%,
12 personas) afirmaron transitar por este Corredor de Vida para ir a su lugar de trabajo,
mientras que un 13% (4 individuos) lo hacen para ir a un centro educativo,10% (3
individuos) a un centro hospitalario o clinico, 7% (2 personas) compras y, de paseo 0
a visitar familiares, 3% a un centro religioso y finalmente un 20% para hacer otras

diligencias (visitar pareja, realizar diligencia personales, retornar a casa, etc.).

Determinacién del indice de caminabilidad fase 1 (IC1) - parte 3 del instrumento
#1:

La Tabla 4-5 donde contiene el resultado general del indice de caminabilidad fase 1
promedio tanto cuantitativo como cualitativo. Posteriormente se desglosa
detalladamente los datos que permitieron obtener estos indices en el Corredor de Vida
Manrique.

Tabla 4-5: IC1Cuan e IC1Cual para el Corredor de Vida Manrique

indice de caminabilidad | indice de caminabilidad

fase 1 promedio fase 1 promedio
cuantitativo cualitativo
(IC1CuanProm) (IC1CualProm)

Trayecto en buenas
17,4 . .
condiciones para caminar

Fuente: Elaboracion propia
Tal y como se definié en el item 5 del numeral 3.1.2, un trayecto en buenas condiciones
para caminar, da cuenta de un lugar viable para caminar, accesible, seguro, confortable

y atractivo.

Teniendo en cuenta que el indice promedio se obtiene de la agregacion de los indices
obtenidos segun las respuestas de cada persona, la Figura 4-9 muestra los resultados

obtenidos del IC1Cuan por persona encuestada en este Corredor de Vida.
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Figura 4-9: Resultados de la calificacion del IC1Cuan por persona encuestada en el
Corredor de Vida Manrique
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Fuente: Elaboracién propia

De la Figura 4-9 es posible observar que se obtuvo un valor de IC1Cuan mayor a 9 y
menor o igual que 13 para la mayoria de personas (14 individuos), seguido por un valor
de IC1Cuan mayor a 17 y menor o igual que 21 (11 personas), un valor de IC1Cuan
entre 21 y 25 para 3 personas y un valor de IC1Cuan entre 9y 13 para 2 personas.

Por su parte, la Figura 4-10 relaciona los resultados para el indice cualitativo, de ella
se extrae que la mayoria de los encuestados (14 personas) asigno una calificacion de
trayecto en condiciones razonables para caminar, mientras que de 11 personas lo
definié como trayecto en buenas condiciones para caminar, 3 personas indican que es
un trayecto en excelentes condiciones para caminar y de 2 individuos como trayecto
en malas condiciones para caminar. En la Figura 4-10, se muestran los resultados de

la calificacion del IC1Cual en el Corredor de Vida Manrique por cada encuestado.



Calificacién del IC1Cual

122 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Figura 4-10: Resultados IC1Cual en el Corredor de Vida Manrique
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Codigo de encuestaen el instrumento #1 para el Corredor de Vida Manrique

Para identificar las valoraciones por médulo que conforma el indice, en la Tabla 4-6 se

relacionan los grados cuantitativos y cualitativos por cada uno de los mdédulos que

conforman el indice de caminabilidad fase 1 (IC1).

Tabla 4-6: Calificaciones de GCuanProm y GCualProm segun los modulos del indice de
caminabilidad obtenidos en el Corredor de Vida Manrique.

Variable de
Modulos caminabilidad asociada GCuanProm GCualProm
(Alfonzo, 2005)

Modulo 1 Factibilidad 3,8 Viable

Modulo 2 Accesibilidad 3,9 Accesible

Médulo 3 Seguridad 3,9 Seguro

Médulo 4 Confort 26 Indiferente (ni inviable ni
viable)

Modulo 5 Atractividad 3,2 Atractivo

Fuente: Elaboracién propia
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La Tabla 4-6 muestra que la suma de las calificaciones de cuantitativas de cada médulo
(GCuanProm), da como resultado el indice de caminabilidad fase 1 promedio cuantitativo
(IC1Cuan) mostrado en la Tabla 4-5.

De los 5 médulos, 4 de ellos tuvieron calificaciones de GCuanProm por encima de 3 es
decir, por encima del 60%, lo cual indica que se encuentran en el segundo rango mas alto
de grado de calificacion en los médulos. Estos modulos fueron el mddulo 1 (factibilidad),
mddulo 2 (accesibilidad), médulo 3 (seguridad) y el modulo 5 (atractividad).

Solamente el moédulo 4 (confort), obtuvo una calificacion de GCuanProm por debajo de 3,
lo que evidencia que se encuentra en el tercer rango de los 5 posibles de calificacion en

los moédulos.

4.1.2. Resultados de la encuesta de caminabilidad aplicada en
el Corredor de Vida Castilla.

Como se mencioné en el item 4.1, para el Corredor de Vida Castilla se empled el

instrumento #2 el cual permite obtener los resultados del indice de caminabilidad fase 1

para este corredor. Teniendo en cuenta que el instrumento #2 consta de 5 partes, a

continuacién se presentan los resultados obtenidos en cada una de estas.

» Caracterizacion socioecondémica de los encuestados: parte 1 del instrumento
#2:

En total fueron 23 los encuestados en este Corredor de Vida, los cuales identificados

con los codigos del 52 al 74.

El 65% de los encuestados fueron mujeres (15) y 35% hombres (8). Con relacion a la
distribucion por edad el 48% (11 individuos) corresponde a personas entre 50 y 59
afios, el 31% (7 individuos) a personas entre 60 y 69 afios, 9% (2 personas) entre 20 y
25 afios, y un 4% correspondi6 a personas en los rangos etarios de 40 a 49 afios, 31
a 39 afios y 26 a 30 afios (1 persona en cada rango). Para un entendimiento mas

detallado se relaciona la Figura 4-11.
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Figura 4-11: Distribucion porcentual de las personas por rango etario para el Corredor de
Vida Castilla
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31-39 afios - 4%
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40-49 afios - 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Distribucion porcentual de personas

Fuente: Elaboracion propia

El nivel educativo de los participantes fue 48% con bachillerato (11 personas), seguido
por 22% con primaria (5 individuos), 13% (3 individuos) correspondiente a técnica, 9%
a ningun nivel educativo (2 personas) y 4% bachillerato y primaria incompleto (1

persona en cada uno.

Esta poblacion presentdé diferentes ocupaciones, la mayoria fueron trabajadores
independientes (39%, 9 personas), también se encontraron amas de casa (26%, 6
personas), desempleados (18%, 4 personas), empleados (9%, 2 personas),

estudiantes (4%, 1 persona) y 1 pensionado (4%).

Con relacién al nivel de ingresos, 14 personas (61%) contestaron recibir entre 0y 1
salario minimo legal mensual vigente (smimv); es decir entre 0 y 828.116 pesos;
mientras que 9 individuos (39%) entre 1y 2; es decir, entre 828.117 y 1'656.232 pesos.
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Una vez efectuada la caracterizacion socioeconémica se procede con las preguntas

asociadas al viaje peatonal (motivos, origen-destino, frecuencia, etc).

= Caracterizacion del viaje peatonal - parte 2 del instrumento #2:

Con relacién a la frecuencia del viaje se encontré que el 35% de los encuestados (8
personas) lo hacen varias veces al dia, 30% (7 individuos) diariamente, 17% (4
personas) dia por medio y 9% (2 personas) para las frecuencias semanalmente y

siempre. Para un mejor entendimiento se relaciona la Figura 4-12.

Figura 4-12: Distribucién porcentual de las personas por la frecuencia en la que se transita
por el Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, para terminar con los resultados de la segunda parte del instrumento #2,
se relaciona la Figura 4-3 donde se expone la distribucién de personas por motivo.
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Figura 4-13: Distribucion porcentual de las personas por motivo o razén para transitar
por el Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracion propia

La Figura 4-13 permite evidenciar que la mayor cantidad de personas encuestadas
(35%, 8 personas) transitan por este Corredor para ir a su lugar de trabajo, mientras
gue un 22% (5 individuos) lo hacen visitar amigos o familiares, 13% para ir de compras,
9% para ir de paseo ya la gimnasia, 4% para ir a centros educativos, buscar trabajo y

permanecer en el sitio.

= Determinacién del indice de caminabilidad fase 1 (ICl) - parte 3 del
instrumento #2:

La Tabla 4-7 presenta los resultados del indice de caminabilidad fase 1 tanto a nivel de

encuesta como de persona ambos en su grado cuantitativo y cualitativo.

40%
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Tabla 4-7: indice de caminabilidad fase 1 promedio para el Corredor de Vida Castilla
IC1Prom

IC1EProm IC1PProm

IC1ECuanProm | IC1ECualProm | IC1PCuanProm | IC1PCualProm

Trayecto en Trayecto en
buenas buenas
20,0 o 18,0 .
condiciones condiciones
para caminar para caminar

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-7 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 1 encuesta como
el de persona, arrojan resultados similares (20 en el primero y 18 en el segundo) y
presentan la misma calificacibn en términos cualitativos (trayecto en buenas
condiciones para caminar). Estos resultados permiten evidenciar que la evaluacion
subjetiva del entorno para caminar (IC1P), corresponde con la evaluacion obijetiva
(IC1E).

Teniendo en cuenta que estos indices se obtienen de la agregacién de las respuestas
individuales de cada encuestado, a continuacion, se presentan los resultados
detallados para el indice de caminabilidad fase 1 a nivel de encuesta y persona tanto

cuantitativo como cualitativo.

- Indice de caminabilidad fase 1 encuesta cuantitativo y cualitativo:
La Figura 4-14 muestra los resultados del indice de caminabilidad fase 1 encuesta

cuantitativo (IC1LECuan).



128 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Figura 4-14: Resultados IC1ECuan Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracién propia

De la Figura 4-14 se observa que la mayoria de personas (10 individuos) asignan
calificaciones al IC1ECuan mayores a 21 y menores o iguales que 25, seguido por 8
personas que lo califican mayor a 17 y menor o igual que 21y finalmente el ICLECuan
toma valores mayores a 13 y menores o iguales a 17 segun 5 individuos.

En la Figura 4-15, se muestran los resultados del ICLECual en el Corredor de Vida
Castilla.
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Calificacion del IC1ECual

Figura 4-15: Resultados IC1ECual Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracion propia

ura 4-15, se obtiene que del 43% de los encuestados (10 personas)

consideran que se tiene un trayecto en excelentes condiciones para caminar,

mientras que el 35% (8 personas) lo califican como trayecto en buenas condiciones

para caminar y finalmente, del 22% (5 personas) trayecto en condiciones razonables
para caminar.

- Indice de caminabilidad fase 1 persona cuantitativo y cualitativo:

La Figura 4-16 muestra los resultados obtenidos para el indice de caminabilidad fase

1 persona

cuantitativo (IC1PCuan.
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Figura 4-16: Resultados IC1PCuan Corredor de Vida Castilla.
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Fuente: Elaboracion propia

Por su parte, en la Figura 4-17 se muestran los resultados del IC1PCual en el mismo
Corredor de Vida Castilla.
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Calificacion del IC1PCual

Figura 4-17: Resultados IC1PCual en el Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracién propia

De la Figura 4-17, se obtiene que el 43% de los encuestados (10 personas) califican
el corredor como trayecto en excelentes condiciones para caminar, mientras que del
35% (8 personas) como un trayecto en buenas condiciones para caminar y por ultimo,
el 22% (5 personas) como trayecto en condiciones razonables para caminar.

Teniendo en cuenta que el ICIPProm y el ICLEProm se obtienen a partir de la suma
de las calificaciones alcanzadas por cada uno de los médulos evaluados, en la Tabla

4-8 se muestran los valores por madulo.
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Tabla 4-8: Calificaciones segun los modulos del IC1P obtenidos en el Corredor de Vida

Castilla
Variable de
caminabilidad IC1PProm IC1EProm
Médulos asociada
(Alfonzo,
2005) GCuanProm | GCualProm | GCuanProm | GCualProm
Médulo 1 Factibilidad 3,8 Viable 4.5 Muy viable
. I : Muy
Maédulo 2 Accesibilidad 3,7 Accesible 4.4 g
accesible
Moédulo 3 Seguridad 3,7 Seguro 4,3 Muy seguro
Maédulo 4 Confort 3,2 Confortable 3,2 Confortable
Moédulo 5 Atractividad 3,6 Atractivo 4.0 Atractivo

Fuente: Elaboracioén propia

» Identificacion del estatus social de los encuestados: parte 4 del instrumento

#H2:

La Figura 4-18 da cuenta de la posicién social obtenida para cada encuestado.
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Figura 4-18: Resultados estatus social por persona encuestada en el Corredor de Vida
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Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-18 se puede evidenciar que el 57% de los encuestados (13 individuos)
se encuentran clasificados en estatus social Medio Bajo, mientras que el 43% (10

personas) estan en Bajo.

Como se mostré en el capitulo 3, el estatus social de las personas se obtiene a partir
de la suma del capital econémico, cultural y social. Por lo tanto, a continuacién se
muestran los resultados en términos de cada uno de estos capitales para las personas

que fueron encuestadas mediante el instrumento #2 en este Corredor de Vida.
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- Capital econémico:

Los resultados para el capital econémico de cada uno de los encuestados se
muestran en la Figura 4-19.

Figura 4-19: Capital econdmico por encuestado en el Corredor de Vida Castilla.
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Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-19 se puede evidenciar que 12 individuos en el Corredor de Vida
Castilla obtuvieron un capital econémico Bajo, 10 personas uno Medio Bajo y

Unicamente 1 persona tiene capital economico Medio.

- Capital cultural

Los resultados para el capital cultural de los encuestados se muestran en la Figura
4-20.
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Figura 4-20: Capital cultural por encuestado en el Corredor de Vida Castilla.

Codigo de la persona - instrumento #2

74
73
72
71
70
69
1]
&7
13
65
o4
63
62
6l
&0
59
58
57
56
L1
54
53
52

Bajo Medio Bajo
Capital cultural

Fuente: Elaboracion propia

Segun la Figura 4-20, el 57% de los encuestados (13 individuos) en el Corredor de
Vida Castilla tiene un capital cultural Bajo, mientras que el 43% (10 personas) esta
en el rango Medio Bajo.

Capital social:

Los resultados para el capital social de cada uno de los encuestados se muestran
en la Figura 4-21.
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Figura 4-21: Capital social por persona encuestada en el Corredor de Vida Castilla
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Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-21 se puede evidenciar que el 65% de los encuestados (15 individuos)

tiene un capital social Bajo, mientras que el 35% (8 personas) estan en nivel Medio.

» Identificacion de la distincion a los modos de transporte en la ciudad - parte
5 del instrumento #2:

A continuacion se relaciona la Tabla 4-9 que muestra la distincién que las personas le
otorgan a los modos de transporte de la ciudad.
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Tabla 4-9: Distincidén asignada a los modos de transporte de parte de los encuestados
en el Corredor de Vida Castilla.

CODIGO DE LA

MODOS DE
TRANSPORTE CON

MODOS DE TRANSPORTE

ENCUESTA , CON MENOR DISTINCION
MAYOR DISTINCION
Taxi y plataformas
52 virtuales (Uber, Cabify, Caminata y bicicleta
Beat, Lyft, Indriver, etc.)
53 Motocicleta y bicicleta Metro y bus
54 Automovil y taxi Caminata y bicicleta
55 Caminata y metro Bus
56 Metro y motocicleta Bus y patineta eléctrica
Automovil y plataformas
57 virtuales (Uber, Cabify, Caminata, bus y taxi
Beat, Lyft, Indriver, etc.)
Plataformas virtuales
58 (Uber, Cabify, Beat, Lyft, Caminata
Indriver etc.)
59 No Asigné Un Modo No asign6 un modo
60 Metro y tranvia Caminata y bus
61 No asigné un modo No asigné un modo
62 Metro y bus Taxi
Plataformas Virtuales
63 (Uber, Cabify, Beat, Lyft, Caminata
Indriver etc.)
64 Metro y taxi Caminata y bicicleta
65 No asign6 un modo No asign6 un modo
66 Metro y bicicleta Bus y taxi
Plataformas Virtuales
67 (Uber, Cabify, Beat, Lyft, Bus
Indriver etc.)
68 Taxi Bus




138 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales

en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Tabla 4-9: (Continuacion).

CODIGO DE LA MODOS DE
MODOS DE TRANSPORTE
PERSONA TRANSPORTE CON i
. CON MENOR DISTINCION
INSTRUMENTO #2 MAYOR DISTINCION
Automovil
69 Plataformas Virtuales Caminata
(Uber, Cabify, Beat, Lyft, Bus
Indriver etc.)
70 No asigné un modo No asign6 un modo
Automovil y plataformas
71 Virtuales (Uber, Cabify, Bus y motaocicleta
Beat, Lyft, Indriver etc.)
72 Taxi Caminata y bus
73 Metro Tranvia

Fuente: Elaboracion propia

Segun la Tabla 4-9 4 personas no contestaron las preguntas asociadas con la
distincién de los modos de transporte, especificamente las correspondientes a las

encuestas con codigos 59, 61, 65y 70.

Para analizar esta informacién se hace un conteo del nimero de veces que aparece
cada de uno de los modos de transporte en las categorias de mayor y de menor

distincion.

La Figura 4-22 muestra la frecuencia de las respuestas a la pregunta de cuales son los

modos que otorgan mayor distincién segun los encuestados.
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Figura 4-22: Frecuencia de los modos de transporte con mayor distincion
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Fuente: Elaboracién propia

La Figura 4-23 presenta una nube de palabras, con los modos de transporte
seleccionados como los de mayor distincion; el tamafio de las palabras simboliza la
frecuencia de las respuestas. El metro y las plataformas fueron las que se repitieron
con mayor frecuencia, seguido por el taxi, el automavil, bicicleta, motocicleta, bus,

caminata y tranvia.

Figura 4-23: Modos de transporte de mayor distincion.
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Las razones que dieron los encuestados para clasificar los modos de transporte como
los de la mayor distincion, fueron agrupadas en categorias como se muestra en la Tabla

4-10, donde también se muestra la frecuencia de esa razon.

Tabla 4-10: Frecuencia de las razones para definir los modos con mayor distincién.

Razén Frecuencia
Apariencia 7
Comodidad 3

No sabe 3
Rapidez 3
Versatilidad 1
Moda/Salud 1
Economia 1
Seguridad 1
Menos contaminacién 1
Frecuencia del servicio 1
Cercania 1
Calidad del servicio 1

Fuente: Elaboracién propia

La Figura 4-24 presenta una nube de palabras con las razones dadas para identificar
los modos de transporte que otorgaban mayor distincion; el tamafio de las palabras

refleja la frecuencia de las respuestas.
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Figura 4-24: Razones de asignacion de los modos con mayor distincion
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Por su parte y en lo que respecta a los modos, que segun los encuestados tienen

menor distincién se presenta la Figura 4-25.

Figura 4-25: Frecuencia de los modos de transporte con menor distincion.
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La Figura 4-26 presenta una nube de palabras, con los modos de transporte

identificados como los que otorgan menor distincion. El bus fue el que se repitié con

mayor frecuencia, seguido por la caminata, la bicicleta, el taxi, el metro, la motocicleta,

el tranvia y la patineta eléctrica.

Figura 4-26: Modos de menor distincién.
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Fuente: Elaboracion propia

Las razones expresadas por los encuestados para calificar los modos de menor

distincién, se agruparon en categorias como se muestra en la Tabla 4-11, en ella

también se muestra la frecuencia de cada razon.

Tabla 4-11: Frecuencia de las razones para asignar los modos con menor distincion

Razén

Frecuencia

Mal servicio

7

Mayor esfuerzo fisico

Mayor economia

Incomodidad

Menos apariencia

“La gente es muy superficial”

1
4
3
6
1
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Tabla 4-11: (Continuacion)

Razén Frecuencia

“No me llaman la atencién”

Mayor contaminacion

“Solo utilizo bus y metro”

1
1
1
1

Requiere mayor tiempo

Fuente: Elaboracién propia

De igual manera que en los casos anteriores, la Figura 4-27, presenta una nube de
palabras para las razones que se dieron al identificar los modos de transporte que

otorgaban menor distincion.

Figura 4-27: Razones de asignacion de los modos con menor distincion.
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Fuente: Elaboracion propia

= Triangulacion de los resultados obtenidos en el instrumento #2

Con el fin de efectuar una mirada global y/o agregada de los resultados se analiza la
informacion obtenida para la distincién asignada a los diferentes modos de transporte de
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manera integrada con e los resultados del indice de caminabilidad, ambos a partir del

estatus social de los encuestados.

Para la distincion de los modos de transporte se tiene en cuenta la informacion de la
frecuencia de los modos con mayor y menor distincion, asi mismo, la frecuencia de las
razones para dicha calificacién. Por su parte, para el indice de caminabilidad se tienen en
cuenta los resultados del IC1IPProm e IC1EProm. Tanto la distincion como el indice de

caminabilidad se analizan con base en el estatus social de las personas.

= Anadlisis del indice de caminabilidad y distincibn amodos de transporte desde
el estatus social
Segun la clasificacion de los encuestados en términos del estatus social se exponen
los resultados del indice de caminabilidad y distincién, los cuales se presentan en
las tablas 4-12 y 4-13.

- Indice de caminabilidad
Contiene los resultados para el ICLEProm e IC1PProm en términos de estatus

social.

Tabla 4-12: Resultados del ICLEProm e IC1Pprom por estatus social de las
ersonas

Clasificacion del IC1EProm IC1PProm
estatus social
Estatus social Bajo 20,4 19,2
Estatus soqal Medio 195 17.0
Bajo

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 4-12 permite identificar que existe un comportamiento inversamente
proporcional entre el estatus social de las personas encuestadas y la
calificacion al indice de caminabilidad; puesto que cuando incrementa el estatus

social la calificacion para el ICLEProm e IC1PProm disminuye.
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- Distincién

La Tabla 4-13 presenta la distribucién de la frecuencia de los modos de mayor

distincion en funcion del estatus social de las personas.

Tabla 4-13: Frecuencia de respuesta de mayor distincién de los modos de transporte

por estatus social de las personas

Frecuencia de mayor

distincion por estatus

Frecuencia de menor

distincién por estatus social

Modo de social
transporte Estatus Estatus Estatus Estatus social
social Bajo social Medio | ¢qcial Bajo Medio Bajo
Bajo
Metro 2 5 1 0
Bus 1 1 3 7
Taxi 2 3 0 3
Tranvia 0 1 1 0
Caminata 0 1 3 6
Automovil 1 3 0 0
Plataformas ) . 0 0
virtuales
Bicicleta 1 1 1 2
Patineta 0 0 0 1
eléctrica
Motocicleta 1 1 1 0

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-13 se obtiene que las personas que se clasificaron dentro de un estatus

social Bajo calificaron como modos de mayor distincion al metro, taxiy plataformas

virtuales (cada uno con una frecuencia de 2), mientras que como modos de menor
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distincién al bus y a la caminata (cada uno con una frecuencia de 3). Por su parte,
las personas que fueron clasificadas como de estatus social Medio Bajo, calificaron
como modos de mayor distincion al metro y a las plataformas virtuales (cada uno con
una frecuencia de 5). Por su parte, dentro del grupo de los modos de menor distincion
ubicaron al bus y a la caminata, con 7 y 6, respectivamente. Para un mejor
entendimiento, se presenta la Figura 4-28, la cual da cuenta de los modos con mayor

y menor distincién que asignaron las personas segun su estatus social.

Figura 4-28: Distincién asignada a los modos de transporte segun el estatus
social de las personas.
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Fuente: Elaboracion propia

La Figura 4-28 permite evidenciar que tanto el bus como la caminata fueron
calificados como los modos con menor distincion. Asi mismo, para las personas
clasificados dentro del estatus social Bajo y Medio Bajo, tanto el metro como las
plataformas virtuales fueron los modos que otorgaban la mayor distincion; sin
embargo, se observa que en el estatus social Bajo aparece el taxi con una frecuencia

igual a la de los otros dos modos con mayor distincion.
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La Figura 4-29, relaciona las razones dadas por las personas para definir la distincion

de los modos de transporte.

Figura 4-29: Razones de los encuestados para definir la distincién a los modos
de transporte

Estatus social

Estatus social Bajo R:a-zo_ne:s de Estatus social Medio Bajo
distincion
|
1 1 | 1
Razones para modos Razones para modos Razones para modos Razones para modos
con menor distincién con mayor distincion con menor distincién con mayor distincién
Mayor economia
Incomodidad C No saba.d d
Mayor economia No sabe Mal servicio A omaoadida
Mayor contaminacién Economia No me llama la atencidn pa l'l 'e n C l a
Mayor servicio Menor contaminacion La gente es myy superfigial Calidad del servicio
Mal servicio Apariencia Apariencia Rapidez
Frecuencia del servicio Mayor esfuerzo fisico Seguridad
Cercania Solo utilizo bus y metro Moda/Salud

Mayor tiempo

Fuente: Elaboracioén propia

La Figura 4-29 muestra que en las personas con estatus social Bajo, no existe una
razon preponderante a la hora de definir la distincion para los modos de transporte;
mientras que en el estatus social Medio Bajo, las razones que mas se repiten son la
apariencia, el mal servicio, la comodidad y la rapidez para la distincién de los modos
de transporte. Ahora bien, después de realizar el analisis entre el indice de
caminabilidad y la distincion a modos de transporte desde el estatus social, se da por
concluida la primera fase de la estrategia metodol6gica, donde se evidencié que los
tres Corredores de Vida presentaron condiciones favores en términos del incentivo
por caminar; es decir, valores considerablemente altos en el indice de caminabilidad.
Por lo anterior, se hace necesario proseguir con la segunda fase de la investigacion,

donde se muestra el incremento en el nUmero de viajes sostenibles que pudo haber



148 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales

en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

generado o no, la construccion de estos proyectos de infraestructura peatonal en
Medellin.

4.2. Fase 2: viajes en modos sostenibles en las zonas SIT
de los Corredores de Vida en estudio.

En este numeral se presenta la cantidad de viajes en modos sostenibles para cada una de
las Zonas SIT asociadas a los Corredores de Vida estudiados Asi mismo, se realiza el
cruce entre el porcentaje de viajes en modos sostenibles de cada Zona SIT con los

resultados del indice de caminabilidad de la fase 1 (IC1).

4.2.1. Determinacion de los viajes en modos sostenibles en las

zonas SIT de los Corredores de Vida

En la Tabla 4-14 se presentan los resultados de los viajes en modos sostenibles realizados
en cada zona SIT tanto en el 2012 como en el 2017, segln los proyectos peatonales

seleccionados para esta investigacion.

Tabla 4-14: Comportamiento de los viajes en modos sostenibles entre 2012 y 2017 para

los corredores de vida seleccionados.

Porcentaje de Porcentaje de Delta
Delta )
viajes en modos | viajes en modos : porcentaje
Zona(s) Porcentaje L
sostenibles con | sostenibles con - de viajes en
SIT de viajes en
ORIGEN en la(s) DESTINO en modos
modos tenibl
sostenibles
Zona(s) SIT la(s) Zona(s) SIT sostenibles
con
con ORIGEN
Corredor DESTINO en
2012|2017 | 2012 | 2017 | 2012 | 2017 en la(s)
de Vida la(s) Zona(s)
Zona(s) SIT
SIT
Las
681 | 260 | 45,21% | 44,87% | 43,35% | 41,87% -0,34% -1,48%
Vegas
Manri 219 | 35 |77,51% | 76,96% | 75,42% | 77,49% -0,55% 2,07%
anrique
223 | 34 |90,44% | 61,25% | 84,77% | 60,05% -29,19% -24,72%
Castil 183 | 84 |77,69% | 66,23% |77,35% | 67,79% -11,46% -9,56%
astilla
176 | 93 |79,73% | 62,82% | 72,54% | 62,38% -16,91% -10,16%

Fuente: Elaboracion propia
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De la Tabla 4-14 se puede observar que, practicamente, en todos los casos existe un
decrecimiento en el porcentaje de viajes en modos sostenibles. De hecho, sélo hubo un
caso en el que el porcentaje de viajes sostenibles incrementd, el cual corresponde a un
2,07% y se presentd en los viajes con destino en el Corredor de Vida. No obstante lo
anterior, en la otra Zona SIT que abarca el proyecto peatonal Corredor de Vida Manrique,
hubo disminuciones muy altas en el porcentaje de viajes sostenibles con origen en la Zona
SIT 223 (EOD 2012) = Zona SIT 34 (EOD 2017), con un decrecimiento de 29,19%,
situacion que también se presenta con los viajes con destino en dicha Zona SIT, donde se
presentd una disminucion de 24,72%, es decir, en el afio 2012 existia un porcentaje mayor
de viajes sostenibles que en el 2017.

4.2.2. Cruce del porcentaje de viajes en modos sostenibles con
el indice de caminabilidad fase 1

En este numeral se muestran los resultados del indice de caminabilidad promedio de los

Corredores de Vida al mismo tiempo que se relacionan los viajes en modos sostenibles.

Lo anterior con el fin de explorar el impacto de estos proyectos de infraestructura peatonal

en términos de aumento de viajes en modos sostenibles en las Zonas SIT que

corresponden a los Corredores de Vida analizados.

A continuacion, se realiza un comparativo entre el nimero de viajes en modos sostenibles
gue existian cuando no se habia construido el respectivo corredor de vida, y el momento
en el que estos ya se encontraban construidos; asi mismo, se relacionan los resultados del
IC1CuanProm e IC1CualProm.

= Caso Corredor Castilla

Este corredor obtuvo un IC1CuanProm de 20,0 y un IC1CualProm de “Trayecto en
buenas condiciones para caminar”. No obstante, como se pudo evidenciar en la
Tabla 4-14, los viajes en modos sostenibles en los cuales la caminata haya estado
como etapa inicial de viaje (para los viajes con origen en las Zonas SIT de estudio)
y como etapa final (para los viajes con destino en las Zonas SIT del Corredor de
Vida), tuvieron una disminucién de:

- 11,46% para los viajes con origen en la Zona SIT Alfonso Lopez.

- 16,91% para los viajes con origen en la Zona SIT La Esperanza.



150 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

- 9,56% para los viajes con destino en la Zona SIT Alfonso Lopez
- 10,16% para los viajes con destino en la Zona SIT La Esperanza

= Caso Corredor Las Vegas

Al igual que en el caso de Castilla, este corredor obtuvo un IC1CuanProm de 20,0
y un IC1CualProm de “Trayecto en buenas condiciones para caminar”. En la Tabla
4-14, se identific6 que en general en este Corredor de Vida los viajes en modos
sostenibles disminuyeron, es decir, resultaron ser mayores en el 2012 (fecha en la
gue no se habian mejorado las condiciones de caminabilidad de este trayecto)
comparado a los viajes del 2017, momento en el cual ya existia construido este

corredor de vida.

= Caso Corredor Manrique

Este corredor obtuvo un IC1CuanProm de 17,4 y un IC1CualProm de “trayecto en
buenas condiciones para caminar”’. Como se observo en la Tabla 4-14, en general
en este Corredor de Vida los viajes en modos sostenibles disminuyeron, es decir,
resultaron ser menos en el 2017 a los que existian en el 2012 (fecha anterior a la

construccién y aumento de las condiciones de caminabilidad en este trayecto).

Como conclusion, estos tres casos permiten evidenciar que asi se hayan mejorado las
condiciones de caminabilidad de estos trayectos, ho hubo un aumento significativo de los
viajes que tuvieran como etapa inicial y/o final a la caminata, en estos viajes sé6lo se
consideraron aquellos que se realizaran Unicamente caminando y aquellos en los que las
otras etapas del viaje no estuviesen presentes ni el modo automdvil ni la motocicleta. Estos
resultados demuestran una clara contradicciébn a lo que propende la teoria de la
caminabilidad, con el objetivo de incentivar y generar mas viajes peatonales y/o
sostenibles, pues evidencia que estas intervenciones netamente fisicas no produjeron un
aumento en los viajes en modos sostenibles, tal y como lo plantea la teoria. Lo cual, abre
la puerta al analisis y/o investigacién acerca de qué otros aspectos, caracteristicas y
elementos intervienen en la eleccion de un modo de transporte, o bien, en el cambio modal,
ya que demuestra, que las condiciones fisicas, ambientales y urbanas no son los Unicos
determinantes y coadyuvantes para generar y propender por un estimulo para realizar mas

viajes en el modo caminata y otros modos sostenibles. Estos resultados, claramente dan
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relevancia a la propuesta de esta investigacion de incluir en los analisis aspectos de corte

social, tales como el estatus social.

4.3. Resultados de l|la fase 3, obtenidos mediante la
implementacién instrumento #3 (taller de realidad
virtual).

Antes de comenzar se hace necesario presentar una lista de abreviaturas de conceptos

importantes que facilitara el correcto entendimiento de los resultados de esta fase.

Abreviatura

Término

IC3Ecual indice de caminabilidad fase 3 encuesta cualitativo

IC3ECuan indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo

IC3Pcual indice de caminabilidad fase 3 persona cualitativo

IC3PCuan indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo

IC3Prom indice de caminabilidad fase 3 promedio

IC3EPTOm indige dg .caminabilidad.fa.se 3 encue§ta promedio o indice de
caminabilidad fase 3 objetivo promedio

IC3PProm indige dg .caminabilidad fgsg 3 persong promedio o indice de
caminabilidad fase 3 subjetivo promedio

IC3ECuanProm indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo promedio

IC3ECualProm indice de caminabilidad fase 3 encuesta cualitativo promedio

IC3PCuanProm indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo promedio

IC3PCualProm indice de caminabilidad fase 3 persona cualitativo promedio

GCuan Grado cuantitativo

GCual Grado cualitativo

GCuanProm Grado cuantitativo promedio

GCualProm Grado cualitativo promedio

IC3Prom indice de caminabilidad fase 3 promedio
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Asi mismo, se presenta la Figura 4-30 que da cuenta de un mapa conceptual donde se
relaciona la jerarquia del indice de caminabilidad, el cual se desprende entre indice de
caminabilidad persona y encuesta, los cuales estdn compuestos por las condiciones
cuantitativas y cualitativas de cada uno de los grados las calificaciones de los médulos

(factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y atractividad).

Figura 4-30: Mapa conceptual del indice de caminabilidad

IC3ECuanProm IC3ECualProm IC3PCuanProm IC3PCualProm

GCuanProm GcualProm GcuanProm

GcualProm

-Atractividad
-Confort
-Seguridad
-Accesibilidad
-Factibilidad

Fuente: Elaboracién propia
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Ahora bien, como se menciond en el apartado 3.3.2, se utilizd el instrumento #3 para
atender la fase 3. Vale la pena recordar que el instrumento #3 consta de 5 partes, como

se present6 en la Tabla 3-15.

4.3.1. Caracterizacién sociodemogréafica de los encuestados -
parte 1 del instrumento #3 en la zona del Corredor de Vida
Manrique

En total se tuvo 10 participantes en el taller de la zona del Corredor de Vida Manrique

identificados con los cédigos M1, M2, M3, M4, M5, M6, M7, M8, M9 y M10.

El 60% de los encuestados fueron hombres (6) y 40% mujeres (4). Con relacién a la
distribucion por edad, esta se dio de la siguiente manera: 30% (3 individuos) personas
entre 20 y 25 afios, 20% (2 individuos) entre 26 y 30 afios, 20% (2 personas) entre 31y 39
afios, 10% correspondiente a una persona menor de 20 afios, una entre 50 y 59 afios y un

individuo entre 60 y 69 afos.

Esta poblacion present6 diferentes ocupaciones, la mayoria fueron empleados (30%, 3
personas), también se encontraron personas que trabajaban de manera independiente
(20%, 2 personas), desempleados (20%, 2 personas), un pensionado (10%), un estudiante

(10%) y una ama de casa (10%).

4.3.2. Caracterizacion sociodemogréfica de los encuestados en
la zona del Corredor de Vida Las Vegas - Resultados de la
parte 1 del instrumento #3

En total fueron 11 las personas en este Corredor de Vida, las cuales fueron identificadas

con los cédigos P1, P2, P3, P4, P5, P6, P7, P8, P9, P10 y P11. Es de resaltar que la

persona identificada con el cédigo P4 no desarroll6 la totalidad del taller de realidad virtual,

por lo que no se tuvo en cuenta en el andlisis, definiendo con esto una muestra total de 10

encuestados.

El 40% de los encuestados fueron hombres (4) y 60% mujeres (6). Con relacién a la
distribucion por edad se tiene: 30% (3 individuos) entre 26 y 30 afios, 30% (3 individuos)
entre 50 y 59 afios, 20% (2 individuos) entre 20 y 25 afios, 10% (un encuestado) entre 31

y 39 afios y 10% correspondiente a una persona menor de 20 afios.
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Esta poblacién presentd diferentes ocupaciones, la mayoria fueron empleados (50%, 5
personas), también se encontraron trabajadores independientes (30%, 3 personas), un

desempleado (10%) y un ama de casa (10%).

4.3.3. Caracterizacién sociodemografica de los encuestados en
la zona del Corredor de Vida Castilla - Resultados de la
parte 1 del instrumento #3

En este corredor se contd con la participacion de 10 personas identificadas con los cédigos

C1, C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8, C9y C10.

El 70% de los participantes fueron hombres (7) y 30% mujeres (3). Con relacion a la
distribucion por edad se tiene: 50% (5 individuos) menores a 20 afios, 30% (3 individuos)
entre 31 y 39 afios, 10% (una persona) entre 26 y 30 afios y 10% (un encuestado) entre
40y 49 afos.

En lo que respecta a la ocupacion, la mayoria fueron estudiantes (50%, 5 personas), 40%
empleados (4 personas) y 10% (1 encuestado) trabajador independiente.

4.3.4. Modo habitual de transporte en la zona del Corredor de
Vida Manrique - Resultados de la parte 2 del instrumento
#3

Con respecto a la distribucion de los modos habituales de transporte de los encuestados

en este Corredor se tiene: 40% utilizan Metroplas, 30% motocicleta, 10% automovil

particular, 10% bus y 10% metro.

4.3.5. Modo habitual de transporte en la zona del Corredor de
Vida Las Vegas - Resultados de la parte 2 del instrumento
#3

Con respecto a la distribucién de los modos habituales de transporte de los encuestados

en este Corredor se tiene: 60% utilizan automévil particular, 20% metro, 10% bicicleta y

10% bus.
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4.3.6. Modo habitual de transporte en la zona del Corredor de
Vida Castilla - Resultados de la parte 2 del instrumento #3.
La distribucion de los modos habituales de transporte de los encuestados fue la siguiente:

30% caminata, 20% motocicleta, 20% bus, 20% metro y 10% automévil particular.

4.3.7. Determinacion del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 1 en la zona del Corredor de Vida
Manrique - Resultados de la parte 3 del instrumento #3.

La Tabla 4-15 presenta los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio

(IC3Prom) discriminado por encuesta (IC3EProm) y por persona (IC3PProm) tanto

cuantitativo como cualitativo para el recorrido virtual del video 1.

Tabla 4-15: indice de caminabilidad fase 3 promedio para el trayecto recreado a través
del video 1, evaluado por usuarios del Corredor de Vida Manrigue

IC3Prom

IC3EProm IC3PProm

IC3ECuanProm

IC3ECualProm

IC3PCuanProm

IC3PCualProm

16,1

Trayecto en
condiciones
razonables para

caminar

14,0

Trayecto en
condiciones
razonables para

caminar

Fuente: Elaboracion propia
De la Tabla 4-15 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio
como persona promedio, arrojan resultados similares para la parte cuantitativa (16,1 en el
primero y 14,0 en el segundo) dicha valoraciéon en términos cualitativos representa un
trayecto en condiciones razonables para caminar, lo que muestr3a efectivamente que la
evaluacion subjetiva del entorno para caminar, corresponde con la valoraciéon objetiva de

la caminabilidad asignada al Corredor de Vida.

Los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo y
cualitativo y para el indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo y cualitativo de la

zona del Corredor de Vida Manrigue se presentan en el anexo D.
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Ahora bien, para conocer el comportamiento de cada uno de los moédulos y de esta manera
plantear posibles intervenciones que propendan por mejorar las condiciones de
caminabilidad se desglosan los resultados de indice de caminabilidad fase 3 promedio
tanto a nivel persona (IC3PProm) como encuesta (IC3EProm) presentados en la Tabla
4-15. Para ello se presenta, la Tabla 4-16 en donde se muestran los valores obtenidos por

cada uno de los modulos.

Tabla 4-16: Calificaciones por modulo del IC3P — Trayecto video 1 -, obtenidos en el
Corredor de Vida Manrigue

IC3PProm IC3EProm
Variable de
M6dulos camlnapllldad
asociada
(Alfonzo, 2005) GCuanProm GCualProm GCuanProm GCualProm
Modulo 1 Factibilidad 3,5 Viable 3,6 Viable
Moédulo 2 Accesibilidad 3,9 Accesible 3.9 Accesible
Médulo 3 Seguridad 1,9 Inseguro 3,7 Seguro
Indiferente (ni Indiferente (ni
Médulo 4 Confort 28 confortable ni 29 confortable ni
poco poco
confortable) confortable)
Modulo 5 Atractividad 1,9 Poco atractivo 2,0 Poco Atractivo

Fuente: Elaboracion propia

Como puede observarse en la Tabla 4-16 los valores obtenidos en cada médulo tanto a
nivel persona como encuesta son muy similares a excepcion de la Seguridad, la cual a
nivel persona obtuvo una calificacion de 1,9 mientras que con la encuesta fue de 3.7, estas
diferencias pueden estar asociadas con la percepcion de seguridad en la que median
aspectos asociados a cada sujeto, mientras que la calificacion objetiva a través de un
listado de factores como el contenido en la encueta arroja valoraciones diferentes y quiza

mas uniformes.
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Como era de esperarse la suma de los GCuanProm del IC3PProm y de IC3EProm de cada
uno de los modulos, da como resultado el valor obtenido para el IC3ECuanProm e
IC3PCualProm mostrados en la Tabla 4-15.

4.3.8. Determinacion del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 1 en la zona del Corredor de Vida Las
Vegas - Resultados de |la parte 3 del instrumento #3.

La Tabla 4-17 presenta los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio

(IC3Prom) discriminado para encuesta (IC3E) y persona (IC3P) tanto a nivel cuantitativo

como cualitativo para el recorrido virtual del video 1, efectuado por los participantes en el

Corredor de Vida Las Vegas.

Tabla 4-17: indice de caminabilidad fase 3 promedio — Trayecto video 1 — evaluado en el

Corredor de Vida Las Vegas

IC3Prom
IC3EProm IC3PProm
IC3ECuanProm IC3ECualProm IC3PCuanProm IC3PCualProm
Trayecto en malas Trayecto en malas
11,7 condiciones para 11,2 condiciones para
caminar caminar

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-17 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio
(IC3EProm) como el IC3PProm arrojan resultados similares (11,7 y 11,2; respectivamente)
y presentan la misma calificacion en términos cualitativos (trayecto en malas condiciones
para caminar), lo que muestra efectivamente que la evaluacién subjetiva del entorno
corresponde con la evaluacion objetiva de la caminabilidad en el trayecto evaluado a travées

del ejercicio de realidad virtual.

Los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo y
cualitativo y para el indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo y cualitativo de la

zona del Corredor de Vida Las Vegas se presentan en el anexo E.
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Ahora bien, para efectuar un andlisis por modulo con el fin de identificar posibles acciones
se hace necesario desglosar los resultados de indice de caminabilidad fase 3 persona
promedio (IC3PProm) y de indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio (IC3EProm)
vistos en la Tabla 4-17, para ello se presenta la Tabla 4-18 en la que se muestran los

grados de los modulos que conforman estos indices.

Tabla 4-18: Calificaciones segun los médulos del IC3Prom para el trayecto del video 1
asignadas por los encuestados en el Corredor de Vida Las Vegas tanto a nivel persona
(IC3P) como encuesta (IC3E).

Variable de
IC3PProm IC3EProm
caminabilidad
Médulos )
asociada
GCuanProm GCualProm GCuanProm GCualProm
(Alfonzo, 2005)
Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Modulo 1 Factibilidad 2,7 inviable ni 2,7 inviable ni
viable) viable)
Indiferente (Ni
Maédulo 2 Accesibilidad 2.9 inaccesible ni 3.1 Accesible
accesible)
Indiferente (Ni
Médulo 3 Seguridad 19 Inseguro 2,8 inseguro ni
seguro)
Poco Poco
Modulo 4 Confort 2,0 1,6
confortable confortable
Indiferente (ni
Modulo 5 Atractividad 3,1 Atractivo 2,2 atractivo ni
poco atractivo)

Fuente: Elaboracién propia

Segun la Tabla 4-18 la seguridad es la Unica variable que presenta resultados
significativamente diferentes en la valoracién subjetiva (IC3P) con relacién a la objetiva
(IC3E), ya que pasa de inseguro a indiferente; es decir, no se mantiene . Adicionalmente,
el médulo relacionado con la atractividad recibe valoraciones diferentes entre la subjetiva

y la objetiva, en este caso la objetiva es menor que la subjetiva. Una explicacion para lo
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gue sucede en estos dos casos podria estar relacionada con la manera como las personas
entienden y valoran tanto la seguridad como la atractividad, que podria ser diferente a la

manera en la cual se concibe en la teoria de caminabilidad.

4.3.9. Determinacion del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 1 en la zona del Corredor de Vida
Castilla

La Tabla 4-19 contiene los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio

encuesta y persona (IC3EProm e IC3PProm) tanto cuantitativo como cualitativo para el

recorrido virtual del video 1evaluado en el Corredor de Vida Castilla.

Tabla 4-19: indice de caminabilidad fase 3 promedio (IC3Prom) — trayecto video 1 por

encuestados en Corredor de Vida Castilla.

IC3Prom
IC3EProm IC3PProm
IC3ECuanProm IC3ECualProm IC3PCuanProm IC3PCualProm
Trayecto en malas Trayecto en malas
13,4 condiciones para 12,9 condiciones para
caminar caminar

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-19 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio
como el indice de caminabilidad fase 3 persona promedio ambos cuantitativos, arrojan
resultados similares (13,4 y 12,9 respectivamente) y presentan la misma calificacion en
términos cualitativos: trayecto en malas condiciones para caminar. Lo que muestra
efectivamente que la evaluacion subjetiva del entorno corresponde con la evaluacion

objetiva de la caminabilidad del trayecto recreado a través de realidad virtual.

Los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase 3 persona cuantitativo y
cualitativo y para el indice de caminabilidad fase 3 encuesta cuantitativo y cualitativo en la

zona del Corredor de Vida Castilla se presentan en el anexo F.
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Para efectos de visualizar el comportamiento de cada uno de los mddulos, se desglosan
los resultados para el indice de caminabilidad fase 3 persona promedio (IC3PProm) y de
indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio (IC3EProm) presentados en la Tabla
4-19 por médulo. La Tabla 4-20 donde se muestran los grados de los médulos que

conforman estos indices.

Tabla 4-20: Calificaciones por médulo del IC3Prom — trayecto video 1- asignados por los

participantes en el Corredor de Vida Castilla.

Variable de
caminabilidad IC3PProm IC3EProm
Mddulos asociada
(Alfonzo, GCuanProm | GCualProm | GCuanProm | GCualProm
2005)
Médulo 1 Factibilidad 3,1 Viable 3,3 viable
Mddulo 2 | Accesibilidad 3,3 Accesible 3,2 Accesible
Modulo 3 Seguridad 1,9 Inseguro 3,2 Seguro
Indiferente Indiferente
(ni (ni
Moédulo 4 Confort 2,5 confortable ni 2,1 confortable ni
poco poco
confortable) confortable)
Médulo 5 Atractividad 2,1 POC? 15 POC(_)
atractivo Atractivo

Fuente: Elaboracion propia

Segun la Tabla 4-20, nuevamente y como ocurrié en las evaluaciones de los participantes
de los dos corredores anteriores, la seguridad presenta valoraciones significativamente
diferentes en lo que respecta a la subjetiva y objetiva (1,9 y 3,2 respectivamente). Por su
parte, la atractividad también presenta diferencias, aunque en una menor proporcién, como
ocurrié en los participantes del Corredor Las Vegas, situacion que no se presentd para

esta variable en los encuestados de Manrique.
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4.3.10. Determinacién del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 2 en la zona del Corredor de Vida
Manrique

La Tabla 4-21 relaciona los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio

(IC3Prom) a nivel encuesta (IC3EProm) y persona (IC3PProm) tanto cuantitativo como

cualitativo para el recorrido virtual del video 2, y asi mismo, el desglose detallado de los

datos que permitieron obtener estos indices en el Corredor de Vida Manrique.

Tabla 4-21: indice de caminabilidad fase 3 promedio, video 2 evaluado en el Corredor de
Vida Manrique.

IC3Prom
IC3EProm IC3PProm
IC3ECuanProm | IC3ECualProm | IC3PCuanProm | IC3PCualProm
Trayecto en Trayecto en
excelentes buenas
21,5 o 20,0 o
condiciones condiciones
para caminar para caminar

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-21 se observa que tanto el IC3ECuanProm como IC3PCuanProm, arrojan
resultados similares (21,5 y 20,0; respectivamente). Por su parte, el IC3ECualProm obtuvo

valores diferentes, siendo el IC3ECuanProm un nivel més alto que el IC3PCualProm.

En el anexo G se presentan los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase

3 persona y encuesta tanto cuantitativo como cualitativo.

Con el fin de analizar el comportamiento de cada uno de los médulos, se hace necesario
desglosar los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio — trayecto video 2 —
tanto por persona (IC3PProm) como por encuesta promedio (IC3EProm) vistos en la Tabla
4-21, para lo cual, se presenta la Tabla 4-22 que contiene los grados de los médulos que

conforman estos indices.
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Tabla 4-22: Calificaciones por médulos del IC3P — Trayecto video 2 obtenidos de los
usuarios del Corredor de Vida Manrique.

. IC3PProm IC3EProm
Variable de
Médulos cammaFnhdad
asociada
(Alfonzo, 2005)
GCuanProm GCualProm GCuanProm GCualProm
Médulo 1 Factibilidad 3,5 Viable 4,5 Muy viable
Médulo 2 Accesibilidad 4,1 Muy accesible 4,5 Muy accesible
Médulo 3 Seguridad 4,1 Muy seguro 4,5 Muy seguro
Médulo 4 Confort 4,2 Muy 4,2 Muy
confortable confortable
Moédulo 5 Atractividad 4,0 Atractivo 3.8 Atractivo

Fuente: Elaboracién propia

La Tabla 4-22 muestra que a diferencia del video 1 la variable seguridad presenta
calificaciones similares tanto para la valoracion subjetiva como la objetiva (4,1 y 4,5
respectivamente). Para el trayecto evaluado a través del video 2, se observa que la variable
factibilidad fue la de mayor variacién entre los resultados a nivel de persona (subjetivo) y

encuesta (objetivo).

4.3.11. Determinacion del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 2 en la zona del Corredor de Vida Las
Vegas Resultados de la parte 3 del instrumento #3.

La Tabla 4-23 relaciona los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio—

trayecto video 2 a nivel de encuesta y persona tanto cuantitativo como cualitativo segun

las valoraciones efectuadas en el Corredor de Vida Las Vegas.
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Tabla 4-23: indice de caminabilidad fase 3 promedio — trayecto video 2 valoraciones
efectuadas en el Corredor de Vida Las Vegas.
IC3Prom
IC3EProm IC3PProm

IC3ECuanProm IC3ECualProm IC3PCuanProm IC3PCualProm

Trayecto en
Trayecto en malas o
o condiciones
16,0 condiciones para 17,4
_ razonables para
caminar _
caminar

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-23 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 3 encuesta promedio
y el indice de caminabilidad fase 3 persona promedio, arrojan resultados similares para la
parte cuantitativa (16,0 y 17,4; respectivamente). El IC3PCualProm tuvo un valor mayor
(trayecto en condiciones razonables para caminar) que el IC3ECualProm (trayecto en

malas condiciones para caminar).

En el anexo H, se presentan los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase
3 — Trayecto video 2 persona y encuesta tanto cuantitativo como cualitativo (IC3PCuan,
IC3PCual, IC3Ecuan e IC3ECual).

Para identificar el comportamiento de cada uno de los médulos que conforman los indices
de caminabilidad, se hace necesario desglosar los resultados presentados en la Tabla
4-23. Para ello, se presenta la Tabla 4-24 que contiene los grados de los médulos que

conforman estos indices.
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Tabla 4-24: Calificaciones por moédulos del IC3PProm para el trayecto virtual del video 2
obtenidas en la zona del Corredor de Vida Las Vegas

Variable de IC3PProm IC3EProm
i caminabilidad
Moédulos )
asociada
(Alfonzo, 2005) GCuanProm | GCualProm | GCuanProm | GCualProm
Médulo 1 Factibilidad 3,5 Viable 3,5 Viable
Médulo 2 Accesibilidad 3,3 Accesible 4,0 Accesible
Médulo 3 Seguridad 3,9 Seguro 4,2 Muy seguro
Indiferente (ni
confortable ni
Médulo 4 Confort 3,6 Confortable 2,2
poco
confortable)
Indiferente (ni
. atractivo ni .
Médulo 5 Atractividad 2,2 3,1 Atractivo
poco
atractivo)

Fuente: Elaboracién propia

La Tabla 4-24 muestra que los modulos de factibilidad y seguridad obtienen calificaciones
similares tanto desde lo subjetivo como de lo objetivo. Por su parte las mayores variaciones
se presentan en las variables accesibilidad, atractividad y confort. Es de resaltar que en el
caso del confort se obtuvo un menor valor para la indice encuesta, mientras que para las
otras dos variables (accesibilidad y atractividad) este indice obtuvo mayores valores que

el a nivel persona.

4.3.12. Determinacion del indice de caminabilidad fase 3 del
trayecto del video 2 en la zona del Corredor de Vida
Castilla. Resultados de la parte 3 del instrumento #3:

La Tabla 4-25 relaciona los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio a nivel

de encuesta y persona tanto cuantitativo como cualitativo para el recorrido virtual del video

2, segun los participantes de la zona del Corredor de Vida Castilla.
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Tabla 4-25: indice de caminabilidad fase 3 promedio para el trayecto del video 2 en

la zona del Corredor de Vida Castilla.

IC3Prom
IC3EProm IC3PProm
IC3ECuanProm | IC3ECualProm IC3PCuanProm | IC3PCualProm
Trayecto en buenas Trayecto en buenas
18,0 condiciones para 18,0 condiciones para
caminar caminar

Fuente: Elaboracién propia

De la Tabla 4-25 se observa que tanto el indice de caminabilidad fase 3 promedio encuesta
(IC3EProm) y como el a nivel persona (IC3PProm) , arrojan resultados iguales para la parte
cuantitativa y cualitativa (trayecto en buenas condiciones para caminar), lo que muestra
efectivamente que la evaluacion subjetiva del entorno corresponde con la evaluacion

objetiva de la caminabilidad para el trayecto evaluado a través del video 2.

En el anexo | se presentan los resultados detallados para el indice de caminabilidad fase
3 persona cuantitativo y cualitativo y para el indice de caminabilidad fase 3 encuesta

cuantitativo y cualitativo.

Para identificar el comportamiento de cada uno de los mdodulos, se hace necesario
desglosar los resultados del indice de caminabilidad fase 3 promedio (IC3PProm) persona
y encuesta (IC3EProm) presentados en la Tabla 4-25. La Tabla 4-26 donde se presentan

los grados de los médulos que conforman estos indices.
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Tabla 4-26: Calificaciones por modulos del IC3Prom para el trayecto video 2 evaluado en

el Corredor de Vida Castilla.

Variable de | IC3PProm IC3EProm
caminabilidad
Moédulos | asociada GCualProm GCualProm
GCuanProm GCuanProm
(Alfonzo,
2005)
Moédulo 1 | Factibilidad 3,7 Viable 3,9 viable
Moédulo 2 | Accesibilidad 3.9 Accesible 3,8 Accesible
Médulo 3 | Seguridad 3,5 Seguro 4,3 Muy seguro
Indiferente  (ni
confortable ni
Modulo 4 | Confort 3,5 Confortable 2.8
poco
confortable)
Moédulo 5 | Atractividad 3.4 Atractivo 3,2 Atractivo

Fuente: Elaboracién propia

La Tabla 4-26 muestra que para los usuarios del Corredor de Vida Castilla las variables

factibilidad, accesibilidad y atractividad reciben valoraciones similares para los indices a

nivel encuesta (objetivo) y persona (subjetivo), mientras que la seguridad y el confort tienen

variaciones entre la valoracién subjetiva y objetiva

4.3.13.

Identificacidn del estatus social de los participantes en la
zona del Corredor de Vida Manrigue. Resultados de la
parte 4 del instrumento #3:

Las encuestas de la muestra de 10 personas conformada para esta zona, fueron
identificadas con los cédigos M1, M2, M3, M4, M5, M6, M7, M8, M9 y M10. A este grupo

le fue determinada la posicion social, la cual se presenta en la Figura 4-31.
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Figura 4-31: Posicidon social (estatus social) de los encuestados en el taller de realidad
virtual en la zona del Corredor de Vida Manrique.

M9
M8
M7
M6
M5
M4
M3
M2
M10

Codigo de la persona instrumento #3

M1
Medio Bajo Medio

Estatus social

Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-31 se evidencia que el 80% de los encuestados (8 individuos) en la zona
del Corredor de Vida Manrique obtuvo un estatus social Medio Bajo, mientras que el 20%

(2 personas) restante un estatus social Medio.

Teniendo en cuenta que como se mostro en el capitulo 3, el estatus social de las personas
se obtiene a partir de la suma de los diferentes capitales (econémico, cultural y social). A
continuaciéon se muestran los resultados en términos de cada uno de estos capitales
(econbmico, cultural y social) de los encuestados en la zona del Corredor de Vida
Manrique.
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Figura 4-32: Volumen de los capitales de los encuestados en la zona del Corredor de Vida
Manrique

Medio
Alto

Medio

Medio
Bajo

Bajo

I‘* ‘|§ ‘Ig
| | 5/2
M6 M7 M

8 M9

Codigo de la encuesta

W Capital econdmico W Capital cultural m Capital social

La Figura 4-32 se evidencia que el 20% de los encuestados obtuvo un capital econémico
Bajo y el 80% se ubico en el rango de capital econdmico Medio Bajo. Con relacién al capital
cultural 40% de los encuestados obtuvieron un capital cultural Medio Bajo, mientras que
otro 40% se ubicé en un capital cultural Medio y el 20% restante en capital cultural Medio
Alto. Para el capital social el 50% de los encuestados obtuvieron un capital social Bajo, un
20% capital social Medio, otro 20% capital social Medio Alto y 10% capital social Medio

Bajo

4.3.14. Identificacion del estatus social de las personas
encuestadas en la zona del Corredor de Vida Las Vegas.
Resultados de la parte 4 del instrumento #3:

Para los encuestados en este corredor se asignaron los codigos P1, P2, P3, P5, P6, P7,

P8, P9, P10y P11. La Figura 4-33 que da cuenta de la posicion social de cada encuestado.
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Figura 4-33: Posicién social (estatus social) de los encuestados en la zona del Corredor
de Vida Las Vegas
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Fuente: Elaboracién propia

De la Figura 4-33 se evidencia que el 50% de los encuestados en la zona del Corredor de
Vida Las Vegas obtuvo un estatus social Medio, 40% estatus social Medio Bajo y 10%

estatus social Medio Alto.

Teniendo en cuenta que el estatus social de las personas resulta de la suma de los
diferentes capitales. A continuacion se presentan los resultados de cada capital para los

personas encuestadas en la zona del Corredor de Vida Las Vegas.
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Figura 4-34:Volumen de los capitales de los encuestados en la zona del Corredor de
Vida Las Vegas
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De la Figura 4-34 se evidencia que 40% de los individuos obtuvieron un capital
economico Medio Bajo, mientras que otro 40% estuvo ubicado en capital econémico
Medio, 10% capital econdmico Bajo y otro 10% Medio Alto; con relacion al capital
cultural se encuentra que el 50% de los encuestados obtuvo un capital cultural Medio,
40% capital cultural Medio Bajo y 10% capital cultural Medio Alto. Y para el capital
social se encuentra que el 50% de los encuestados en la zona de este Corredor de
Vida obtuvo un capital social Medio, 30% capital social Medio Bajo y 20% capital social
Bajo.

4.3.15. Resultados de la parte 4 del instrumento #3: Identificacion
del estatus social de las personas encuestadas en la zona
del Corredor de Vida Castilla

Se identificé el estatus social de las personas cuyas encuestas fueron identificadas con los
cédigos C1, C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8, C9, C10. La Figura 4-35 da cuenta de la posicién
social de cada encuestado.
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Figura 4-35: Posicién social (estatus social) de los encuestados en la zona del Corredor

de Vida Castilla.
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Fuente: Elaboracion propia

De la Figura 4-35 se observa que el 70% de los encuestados en la zona del Corredor de
Vida Castilla obtuvo un estatus social Medio Bajo, 20% (2 individuos) un estatus social

Bajo y 10% (una persona) un estatus social Medio.

Debido a que el estatus social de las personas se obtiene de la suma del capital econémico,
cultural y social. A continuacion, se relacionan los resultados para cada uno de estos

capitales para los encuestados en la zona del Corredor de Vida Castilla.
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Figura 4-36: Volumen de los capitales de los encuestados en la zona del Corredor de Vida
Castilla
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Segun la Figura 4-36 el 60% de los encuestados en esta zona (6 personas) obtuvo un
capital economico Bajo y el 40% restante (4 personas) un capital econémico Medio Bajo.
Para el capital cultural se evidencia que el 70% de los encuestados en la zona de este
Corredor de Vida (7 personas) obtuvo un capital cultural Medio Bajo, 20% (2 personas)
capital cultural Medio y 10% (1 persona) capital cultural Medio Alto. Con relacion a los
resultados del capital social se observa que 60% de los encuestados en la zona de este
Corredor de Vida obtuvo capital social Bajo y el 40% restante se ubicé en capital social
Bajo.

4.3.16. lIdentificacién de la distincién otorgada a los modos de
transporte de la ciudad por las personas encuestadas en
la zona del Corredor de Vida Manrique. Resultados de la
parte 5 del instrumento 3:

Ademas de las valoraciones presentadas en los numerales anteriores, los participantes
también calificaron la distincion asignada a los modos de transporte a través de una escala

de 1 a 12, donde 1 corresponde al modo con el menor grado de distincion siguiendo
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consecutivamente hasta 12, que corresponde al modo con el mayor grado de distincién,
es de resaltar que no era posible repetir alguna calificacion. La Tabla 4-27 da cuenta de
los puntajes o calificaciones de distincion para cada uno de los modos de transporte en la

zona del Corredor de Vida Manrique.

Tabla 4-27: Puntajes de distincién para los modos de transporte en la zona del Corredor
de Vida Manrigue.

POSICION CALIFICACION DE
MODO DE TRANSPORTE .
DISTINCION (PUNTAJE)

1 Patineta eléctrica 26,1
2 Bus 27,1
3 Metrocable 40,6
4 Caminata 45,1
5 Metropliis 46
6 Tranvia 48,7
7 Bicicleta 51,4
8 Motocicleta 54,1
? Plataformas virtuales (Uber,

Cabify, Beat, Lyft, Indriver, 55,9

etc.)

10 Taxi 62,2
11 Metro 63,9
12 Automovil 80,3

Fuente: Elaboracion propia

De la Tabla 4-27 se identifica que los modos calificados con distincion baja fueron la
patineta eléctrica y el bus. Con distincion media Metrocable, caminata, Metroplus, Tranvia,
bicicleta, motocicleta, plataformas virtuales, taxi y metro. Mientras que el Unico con

distincién alta fue el automovil.
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Ahora bien, la Tabla 4-28 y la Tabla 4-29 presentan las razones que dieron los encuestados

en la zona del Corredor de Vida Manrique para calificar los modos con mayor distincién

(calificaciones 11y 12) y los de menor distincién (calificaciones 1y 2).

Tabla 4-28: Razones para asignar la calificacién de mayor distincién a los modos de
transporte de parte de los encuestados en la zona del Corredor de Vida Manrique.

ID CALIFICACION CALIFICACION .
. . RAZON
ENCUESTA POSICION 11 POSICION 12
o . Por salud, por economia, por ser eco,
M1 Bicicleta Caminata .
por agilidad
El 12 porque si tiene carro tiene un
mayor nivel econémico, pues un auto
conlleva unos gastos, mantenimiento,
impuesto, parqueadero, gasolina,
Plataformas entre otros.
virtuales (Uber, )
M2 _ Automavil )
Cabify, Beat, Lyft, El 11 porque sale mucho mas costoso
Driver, Etc.) andar en estas aplicaciones que
andar en otros medios de transporte
como metro o bus y si tiene para
andar en este medio puede tener un
nivel econémico "estable".
Plataformas
virtuales (Uber, ) Porque son los que hago con mayor
M3 ) Automovil )
Cabify, Beat, Lyft, frecuencia
Driver, Etc.)
Porque ambos son los que uso con
M4 Bus Metro )
frecuencia
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Tabla 4-28 (Continuacion)

ID CALIFICACION CALIFICACION i
. . RAZON
ENCUESTA POSICION 11 POSICION 12
M5 Bicicleta Taxi
Plataformas virtuales ) .
) o Por que [sic] llegar en auto propio se ve
M6 (Uber, Cabify, Beat, Automovil i o
] mas caché, méas agrandado
Lyft, Indriver, Etc)
. ) La comodidad, y la velocidad con la que
M7 Automoévil Motocicleta ] )
llego a mi destino
Moto: Comodidad y tiempo para llegar al
M8 Bicicleta Motocicleta lugar destinado.
Bicicleta: tiempo, comodidad y ejercicio
Muy modernos, masivos, cémodos vy
M9 Tranvia Metro ecolégicos. Son muestra de cultura
ciudadana, unen al ciudadano en general.
) _ ) El precio y el uso que se les da a los
M10 Patineta eléctrica Automovil

mismos

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 4-29: Razones para asignar calificacion de modos con menor distinciéon en la zona
del Corredor de Vida Manrique.

ID
ENCUESTA

CALIFICACION
POSICION 1

CALIFICACION
POSICION 2

RAZON

M1

Bus

Patineta eléctrica

Bus y patineta. Contaminacion,

inseguridad, peligro de accidente,

trancones. Riesgo de accidentalidad

M2

Bus

Metrocable

El 1 porque es muy incbmodo, va lleno casi
siempre, de pie, los conductores no son
prudentes pero por su economia, facilidad
de pago vy accesibilidad se
El 2

socioecondémico

usa.

por su ubicacion estrato




176

Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Tabla 4-29: (Continuacién)

ID CALIFICACION CALIFICACION )
. . RAZON
ENCUESTA | POSICION 1 POSICION 2
] o o Debido a que no hago uso absoluto de
M3 Patineta eléctrica Bicicleta
estos
Plataformas
virtuales (Uber, Plataformas virtuales - Porque no me
M4 Cabify, Beat, Patineta eléctrica gusta usarlas
Lyft, Indriver, Patineta eléctrica - Porque no poseo
Etc)
A mi me parece que la moto es muy
) peligrosa, la gente no sabe respetar y son
Plataformas virtuales
) muy brutos. El Uber me parece muy
M5 Moto (Uber, Cabify, Beat, ) )
) peligrosa porque al entrar al carro sierra
Lyft, Indriver, Etc) )
[sic] la puerta con seguro y uno como
mujer piensa lo malo.
M6 Caminata Bus Dan menos presencia [sic].
M7 Bus Metroplus La calidad del transporte, la demora
A pie porque no todas las calles es
. confiable caminar.
M8 Caminata Bus y ) )
En bus porque también hay inseguridad
alli y viaja incémodo
Peligrosos para el conductor y peatén.
) o Son a la vez muy popular y poco comun,
M9 Patineta eléctrica Moto i o
estan muy condicionadas al factor
climético, especialmente invierno - lluvias
Los lugares de destino a los que van
M10 Metrocable Bus

dirigidos

Fuente: Elaboracion propia
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4.3.17. ldentificacion de la distincién otorgada a los modos de
transporte de la ciudad por las personas encuestadas en
la zona del Corredor de Vida Las Vegas. Resultados de la

parte 5 del instrumento 3:

Las encuestas validas en esta zona fueron las identificadas con los cédigos P1, P2, P3,

P5, P7, P8, P9, P10, P11. La Tabla 4-30 relaciona los puntajes o calificaciones de distincion

para cada uno de los modos de transporte.

Tabla 4-30: Puntajes de distincién para los modos de transporte en la zona del Corredor

de Vida Las Vegas

POSICION CALIFICACION TOTAL DE
MODO DE TRANSPORTE DISTINCION (PUNTAJE)
1 Motocicleta 31,0
2 Patineta eléctrica 38,0
3 Bus 38,0
4 Caminata 45,0
5 Metroplus 47,0
6 Taxi 51,0
7 Plataformas virtuales 52,0
8 Bicicleta 54,0
9 Metrocable 56,0
10 Tranvia 61,0
11 Automovil 65,0
12 Metro 66,0

De la Tabla 4-30 se identifica que el modo con puntuacion de distincion baja fue la
motocicleta. Los modos calificados con distincion media fueron patineta eléctrica, bus,
caminata, Metroplus, Taxi, plataformas virtuales, bicicleta, Metrocable, tranvia, automovil
y metro. No hubo ningn modo de transporte con puntuacion de distincion alta. Ahora bien,
con relacion a las razones que dieron los encuestados en la zona del Corredor de Vida Las
Vegas respecto a la calificacion de los modos con mayor (calificaciones 11y 12) y menor

distincién (calificaciones 1 y 2), estas se relacionan en la Tabla 4-31 y la Tabla 4-32,

respectivamente.

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 4-31: Razones para asignacion de calificacion de modos con mayor distincion en
la zona del Corredor de Vida Las Vegas.

ID CALIFICACION CALIFICACION .
. , RAZON
ENCUESTA | POSICION 11 POSICION 12
Menores emisiones.
P1 Automovil Taxi Mayores niveles de eficiencia.
Pocas externalidades negativas
Plataformas
o virtuales (Uber, _ _
P2 Automoévil _ Comodidad y seguridad
Cabify, Beat, Lyft,
Indriver, etc.)
Por las comodidades que se
P3 Taxi Automovil tienen al contar con un auto en
casa y comodidad para la familia
P5 Metrocable Metro Son los mas comunes
12. Poder caminar de un punto A
a un punto B con tranquilidad,
musica en las orejas, admirando
P7 Bus Caminata el paisaje, es un lujo.
11. Un bus bien organizado (ej:
Barcelona) es muy agradable y
practico.
Sentido coman.
P8 Metro Bicicleta . _
Factor econdémico y ambiental
Son los modos de transporte
mas sostenibles en términos de
P9 Caminata Bicicleta ) o
espacio, sostenibilidad
ambiental, seguridad.
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Tabla 4-31: (Continuacion)
ID CALIFICACION CALIFICACION .
. . RAZON
ENCUESTA POSICION 11 POSICION 12
_ _ _ La patineta tiene una imagen joven

P10 Patineta eléctrica Automovil o
y cool. El auto refleja riqueza
Tener un vehiculo particular te da

P11 Taxi Automdévil ciertas ventajas y el taxi es el

servicio publico de preferencia

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 4-32: Razones para la calificacién de los modos con menor distinciéon en la zona

del Corredor de Vida Las Vegas.

ID CALIFICACION CALIFICACION i
. 3 RAZON
ENCUESTA POSICION 1 POSICION 2
Emisiones de Carbono.
Eficiencia entendida como el
namero de personas que se
_ o pueden movilizar en un medio de
P1 Caminata Bicicleta )
transporte determinado.
Externalidades negativas
generadas por el uso determinado
de un medio de transporte.
. Las motos son muy incomodas y
P2 Moto Taxi ) o
los taxis me hacen sentir insegura
Son como por las dificultades y
P3 Moto Bus demoras que se tienen al salir a
coger estos transportes
Plataformas Virtuales
P5 Patineta eléctrica (Uber, Cabify, Beat, |No hay usos

Lyft, Indriver, etc.)
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Tabla 4-32: (Continuacién)

ID
ENCUESTA

CALIFICACION
POSICION 1

CALIFICACION
POSICION 2

RAZON

P7

Moto

Patineta eléctrica

1. Seguridad, contaminacién
2. Es un medio de transporte muy
interesante pero que aun no esté
bien organizado y segun la

geografia no siempre sirve.

P8

Auto

Moto

Generadores de caos.
En muchos casos es una simple

moda o apariencia.

P9

Auto

Moto

Estos son los modos de transporte
con mayores inconvenientes en
términos de espacio,
sostenibilidad ambiental,
seguridad (con peatones y otros

medios).

P10

Bus

Caminata

Los buses son incomodos vy
sucios. Muchas personas que

caminan se ven pobres

P11

Bicicleta

Bus

En la sociedad actual el bus es un
medio de transporte en
decadencia, y la bicicleta por
cuestiones ambientales y

geograficas

Fuente: Elaboracién propia
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4.3.18. Identificacion de la distincién otorgada a los modos de
transporte de la ciudad por las personas encuestadas en
la zona del Corredor de Vida Castilla. Resultados de la

parte 5 del instrumento 3:

En este corredor los participantes en el taller de realidad virtual fueron identificados con los
cbdigos C1, C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8, C9 y C10. El encuestado identificado con el

cbdigo C1 no otorg6 distincion alguna para los modos de transporte.

En la Tabla 4-33 se observan los puntajes o calificaciones de distincién para cada uno de

los modos de transporte en la zona del Corredor de Vida Castilla.

Tabla 4-33: Puntajes de distinciéon para los modos de transporte en la zona del

Corredor de Vida Castilla.

CALIFICACION DE
POSICION | MODO DE TRANSPORTE DISTINCION (PUNTAJE)
1 Patineta eléctrica 17,0
2 Caminata 33,0
3 Bicicleta 33,0
4 Metroplus 35,0
5 Tranvia 39,0
6 Bus 40,0
7 Metrocable 41,0
8 Metro 50,0
9 Motocicleta 74,0
10 Taxi 76,0
11 Plataformas virtuales 80,0
12 Automovil 88,0

De la Tabla 4-33 se identifica que los modos calificados con distincion baja fueron la

patineta eléctrica, caminata y bicicleta. Los de distincion media Metroplus, Tranvia, bus,

Fuente: Elaboracion propia
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Metrocable y Metro. Mientras que los modos calificados con distincion alta fueron la

motocicleta, taxi, plataformas virtuales y automévil.

Ahora bien, con relacion a las razones que dieron los encuestados en la zona del Corredor
de Vida Castilla para asignar la calificacion de los modos con mayor distincién
(calificaciones 11 y 12) y menor distincion (calificaciones 1y 2), estas se relacionan en la

Tabla 4-34 y la Tabla 4-35, respectivamente.

Tabla 4-34: Razones para la calificacion de los modos con mayor distincién en la zona
del Corredor de Vida Castilla.

CALIFICACION| CALIFICACION .
ID ENCUESTA i i RAZON
POSICION 11 POSICION 12

Indiferentemente no tengo distincion
C1 No Respondi6 No Respondié por nada y menos por "influencias"
comerciales o populares

Auto, mayormente se elige carros

Plataformas para desplazarse donde tienes mas
Virtuales (Uber, seguridad, aunque muchos no
c2 Cabify, Beat, Auto pueden tener uno, normalmente
Lyft, Indriver, eligen por plataformas virtuales,
Etc) nosotros empezamos a

acostumbramos de esa forma.

Plataformas

) Virtuales (Uber, Porque en general son los mas
C3 Taxi i .
Cabify, Beat, Lyft, cémodos para el transporte.
Indriver, Etc)
¢Por qué? Genera muchas
C4 Caminata Auto expectativas las cuales los demas te
ven como una persona con dinero.
12. Porque me parece que en el
auto voy seguro, tranquilo y me
) desplazo con mas facilidad.
C5 Caminata Auto

11. Caminata porque es bueno
caminar y tener momentos para

reflexionar.
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Tabla 4-34: (Continuacion)

CALIFICACION | CALIFICACION ,
ID ENCUESTA , , RAZON
POSICION 11 POSICION 12
Plataformas
i El costo, mayor
Virtuales (Uber, )
C6 ) Auto La comodidad, mayor
Cabify, Beat, Lyft, o
) El prestigio, mayor.
Indriver, Etc)
Ya que son transportes muy
c7 Metroplis Patineta Eléctrica calientes y casi no me gusta
andar en ellos.
Plataformas Porque nosotros los seres
virtuales (Uber, humanos nos criamos en un
C8 Auto )
Cabify, Beat, Lyft, mundo donde no tenemos esos
Indriver, etc.) lujos.
Plataformas
) Virtuales (Uber, Se viaja cOmodamente; es
C9 Taxi ) )
Cabify, Beat, Lyft, personalizado.
Indriver, etc.)
"Porque uno teniendo un carro o
una moto propia uno se siente
. mas seguro que llendo [sic] con
C10 Moto Automovil

alguien desconocido y me siento
mas calificado porque dependo de

mi mismo".

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 4-35: Razones para la calificacién de los modos con menor distinciéon en la zona
del Corredor de Vida Castilla.

ID ENCUESTA

CALIFICACION
POSICION 1

CALIFICACION
POSICION 2

RAZON

C1

No Respondi6

No Respondié

Indiferentemente  no tengo
distincién por nada y menos
por "influencias" comerciales o

populares

Cc2

Patineta Eléctrica

Tranvia

Patineta eléctrica, aunque es
una idea interesante para
movilizarse, un pais como
Colombia no tiene seguridad y
es facilmente robable, se

tendria que tener mucha

moralidad de la gente.
Tranvia, por el simple hecho
de que no lo conozco
demasiado  profundo, no
puedo afirmar ni negar si no es
un uso necesario, desconozco

como se desplaza.

C3

Caminata

Patineta eléctrica

Que la gente en general no
disfruta o no tiene mucha
accesibilidad a las patinetas
eléctricas, aunque para mi
seria la caminata la mas

cémoda y la que mas disfruto.

C4

Patineta Eléctrica

Metroplis

¢Por qué? Demuestra una

persona de pocos recursos.

C5

Patineta Eléctrica

Metro

2. Porque tuve una
esperiencia [sic] en el metro
no muy agradable. Es muy
congestionado.

1. Porgue no sirvo y no me
gustan las patinetas eléctricas,

me parecen inseguras.
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Tabla 4-35: (Continuacion)

CALIFICACION CALIFICACION ,
ID ENCUESTA . . RAZON
POSICION 1 POSICION 2

El costo de transportarse en
. o dicho transporte, el menor
C6 Caminata Bicicleta )
La comodidad, el menor

El prestigio, el menor

Porque me parecen que son
Cc7 Metroplus Patineta Eléctrica | muy seguros y lo utilizo muy

frecuentemente.

C8 Caminata Bus

Requieren de esfuerzo fisico.
_ o Nos arriesgamos a la
C9 Caminata Bicicleta o
contaminacion que hay en el

ambiente.

Las razones que me llevaron a
calificar estos modos de
. ) o transporte fue porque uno
C10 Caminata Patineta eléctrica . . )
tiene menos seguridad y mas
probabilidades de que me

pase algo malo.

Fuente: Elaboracion propia

4.3.19. Triangulacion de los resultados obtenidos en el
instrumento #3

Con el fin de observar los resultados de manera agregada se analiza toda la informacién
acerca de la distincion que se asigné a los diferentes modos de transporte y de los
resultados del indice de caminabilidad obtenidos para los dos trayectos evaluados, ambos
a partir del estatus social de los participantes en los talleres de realidad. Para la distincién
se identifica el rango al que pertenece cada calificacion de distincion como se mostré en
la Tabla 3-17, de la siguiente manera:

= 1< x < 34 distincion baja.

= 34< x < 67 distincion media

=  67< x <100 distincién alta

Donde x hace referencia a la calificacidon de distincion.
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Con relacién al indice de caminabilidad, se tienen en cuenta los resultados de IC3PProm
e IC3EProm.

= Andlisis de indice de caminabilidad y distincién desde el estatus social
Las personas estuvieron clasificadas en estatus social Bajo (7%, 2 individuos), estatus
social Medio Bajo (63%, 19 individuos), estatus social Medio (27%, 8 personas) y

estatus social Medio Alto (3%, 1 persona).

- Indice de caminabilidad
En la Tabla 4-36 se muestran los resultados obtenidos de IC3ECuanProm e

IC3PCuanProm por estatus social de las personas.

Tabla 4-36: Resultados de IC3ECuanProm e IC3PCuanProm por estatus social
de las personas.

VIDEO 1 VIDEO 2
Clasificacion
del estatus IC3ECuanProm | IC3PCuanProm | IC3ECuanProm | IC3PCuanProm
social
Bajo 11,0 11,0 15,5 17,5
Medio Bajo 14,2 13,5 20 19,2
Medio 13,2 11,7 17,0 17.8
Medio Alto 9,0 10,0 15,0 13,0

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 4-36, la Figura 4-37 y la Figura 4-38 permiten identificar que la maxima
calificacion tanto para IC3EProm e IC3PProm se presentd para las personas con
estatus social Medio Bajo, mientras que la calificacion méas baja fue para quienes
tienen estatus social Medio Alto. De igual manera, se evidencia que la calificacion
del indice de caminabilidad se encuentra calibrada en las personas, tal como lo
muestra el comportamiento similar de ambas figuras (4-36 y 4-37), plasmado en las
lineas punteadas de color naranjay de color azul. En términos generales para todos
los niveles de estatus social se evidencidé que se obtuvo resultados de
IC3ECuanProm e IC3PCuanProm mayores para el trayecto virtual del recorrido 2
que para el del video 1; es de resaltar que el recorrido virtual del video 2 contaba

con arboles, espacios seguros para el peaton, fachadas permeables en términos
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urbanisticos, infraestructura peatonal en buenas condiciones, diferentes a las
condiciones del video 1 mencionadas en el apartado 3.3.2 donde se describié que

contenia caracteristicas desfavorables en términos de caminabilidad.

Figura 4-37: Calificacion de IC3EProm e IC3PProm del trayecto del video 1
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Figura 4-38: Calificacion de IC3EProm e IC3PProm del trayecto del video 2
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Fuente: Elaboracion propia

Ahora bien, los resultados para IC3PCualProm e IC3ECualProm se muestran en la
Tabla 4-37, donde se evidencia que para el caso de las personas con estatus social
Bajo existe un consenso en términos de la calificacion objetiva (IC3ECualProm) y
la calificacion subjetiva (IC3PCualProm), pues el resultado es trayecto en malas
condiciones para caminar; dicho consenso permite inferir que es necesario mejorar
las condiciones objetivas de factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y
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atractividad; pero también es menester implementar acciones que mejoren las
condiciones subjetivas de caminabilidad en las personas con, por ejemplo,
campafias de concientizacion y publicidad que propendan por mejorar la
percepcién en las condiciones de caminabilidad de este trayecto. Para el caso de
las personas con estatus social Medio Bajo, se observa que existe consenso en
términos de la calificacion objetiva y subjetiva para ambos videos (trayecto en
condiciones razonables para caminar en el video 1 y trayecto en buenas

condiciones para caminar en el video 2).

Con respecto a las personas con estatus social Medio, se encuentra que existen
iguales valores en las calificaciones objetivas y subjetivas (grados cuantitativos y
cualitativos) del indice de caminabilidad para el video 1. Por otro lado, para el video
2 el IC3ECualProm fue de trayecto en condiciones regulares para caminar mientras
que el IC3PCualProm fue de trayecto en buenas condiciones para caminar; lo cual
muestra que aunque las condiciones objetivas del indice de caminabilidad no se
encuentren satisfechas plenamente, en términos subjetivos este trayecto si cumple
con las condiciones minimas para incentivar los viajes en modos sostenibles; sin
embargo, esto puede ser debido a que muchas personas reconocian el lugar
mientras realizaban el ejercicio de realidad virtual, por lo que los aspectos
subjetivos (las experiencias previas, percepciones, etiquetas al lugar, etc.) pudieron
influir en la decision de calificar este recorrido mediante el IC3PCualProm o
también, que las condiciones fisicas del lugar (indice de caminabilidad objetivo,
IC3ECualProm) existentes en el lugar son suficientes para que las personas
califiquen subjetivamente el indice de caminabilidad y se efectie una mayor
cantidad de viajes en modos sostenibles en trayectos como estos en personas con

este estatus social.

En relacién con la persona con estatus social Medio Alto, se puede inferir que
pareciera que ninguno de los dos recorridos virtuales es propicio para incentivar los
viajes en modos sostenibles y particularmente caminando, puesto que aungue se
mejoraron las condiciones fisicas y objetivas del trayecto virtual del video 1 al video
2 y que fueron captadas por esta persona pues el IC3ECualProm pasoé de trayecto
en pésimas condiciones para caminar en el video 1 a trayecto condiciones

razonables para caminar en el video 2, la calificacion subjetiva fue de trayecto en
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malas condiciones para caminar en ambos recorridos virtuales; lo cual pudiese

mostrar que es necesario considerar otro tipo de estrategias para mejorar la

percepcién de las condiciones de caminabilidad para esta persona, a través de

campafas de sensibilizacién o publicidad que medien o intenten cambiar dichos

aspectos subjetivos o bien, entrar a analizar qué otras condiciones diferentes a las

fisicas y ambientales intervienen en las condiciones 6ptimas de caminabilidad y asi

generar mayor cantidad de viajes caminando y en modos sostenibles, tales como

por ejemplo, la que trata esta tesis de investigacion que es la distincion en modos

de transporte.

Tabla 4-37: Resultados para IC3PCualProm e IC3CualProm para los recorridos
virtuales del video 1 y del video 2 en funcién del estatus social.

VIDEO 1 VIDEO 2
Clasificacién
del estatus | IC3ECualProm | IC3PCualProm | IC3ECualProm | IC3PCualProm
social
Trayecto en Trayecto en Trayecto en Trayecto en
) malas malas condiciones buenas
Bajo o o o
condiciones condiciones razonables condiciones
para caminar para caminar para caminar para caminar
Trayecto en Trayecto en Trayecto en Trayecto en
) ] condiciones condiciones buenas buenas
Medio Bajo - -
razonables razonables condiciones condiciones
para caminar para caminar para caminar para caminar
Trayecto en Trayecto en Trayecto en Trayecto en
) malas malas condiciones buenas
Medio o o o
condiciones condiciones razonables condiciones
para caminar para caminar para caminar para caminar
Trayecto en Trayecto en Trayecto en Trayecto en
) pésimas malas condiciones malas
Medio Alto o o o
condiciones condiciones razonables condiciones
para caminar para caminar para caminar para caminar

Fuente: Elaboracion propia

Sin embargo, se hace necesario realizar un andlisis de cada uno de los modulos

gue componen el indice de caminabilidad, con el fin de obtener un analisis mas
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exhaustivo que permita conocer a fondo las condiciones que hacen que las
personas se sientan motivadas por caminar como modo principal o conector con

otros modos sostenibles.

Es por esto que se analiza cuales fueron los resultados de los modulos de cada
uno de los indices de caminabilidad (encuesta y persona) por cada estatus social.
En las Figura 4-39 y Figura 4-40 se muestran los valores promedios obtenidos de
los grados cuantitativos de los modulos de IC3E e IC3P por cada posicién social
(Estatus social Bajo, Medio Bajo, Medio y Medio Alto) para los recorridos virtuales
de los videos 1y 2, respectivamente.
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Figura 4-39: Grados cuantitativos de los médulos del indice de caminabilidad del video 1
por estatus social
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Figura 4-40: Grados cuantitativos de los médulos del indice de caminabilidad del video 2
por estatus social
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Para un mejor entendimiento se relaciona la Tabla 4-38, donde se muestran los resultados

cualitativos de los grados de cada uno de los modulos del indice de caminabilidad de los

recorridos virtuales de los videos 1y 2.

Tabla 4-38: Grados cuantitativos de los médulos del indice de caminabilidad de los

recorridos virtuales de los videos 1y 2, por estatus social

Estatus Modulo IC3ECual IC3PCual
social Video 1 Video 2 Video 1 Video 2
Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Factibilidad Inviable inviable ni inviable ni Viable
viable) viable)
Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Accesibilidad | inaccesible, ni Accesible inaccesible, ni Inaccesible
accesible) accesible)
Indiferente (Ni
Seguridad inseguro ni Seguro Inseguro Seguro
seguro)
Bajo Indiferente (Ni
Poco Confortable confortable ni
Confort confortable poco Confortable
confortable)
Indiferente (Ni
Atractividad | Nada atractivo Atractivo Poco atractivo atractivo ni
poco atractivo)
Factibilidad Viable Muy viable Viable Muy viable
Accesibilidad Accesible Muy accesible Accesible Muy accesible
Seguridad Seguro Seguro Inseguro Seguro
Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Me-dio confortable ni confortable ni
Bajo Confort poco Confort poco Muy confortable
confortable) confortable)
Atractividad | Nada atractivo Atractivo Nada atractivo Atractivo

Fuente: Elaboracién propia



Capitulo 4

195

Tabla 4-38: (Continuacion)

Indiferente (Ni
Factibilidad inviable ni Viable Indiferente Viable
viable)
Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Accesibilidad Accesible Accesible inaccesible, ni | inaccesible, ni
accesible) accesible)
Medio Indiferente (Ni | Indiferente (Ni
Seguridad inseguro ni inseguro ni Inseguro Seguro
seguro) seguro)
Confort Poco Confortable Poco Confortable
confortable confortable
Atractividad | Poco atractivo Atractivo Poco atractivo Atractivo
Factibilidad Viable Viable Inviable Viable
Indiferente (Ni
Accesibilidad | Muy accesible Accesible inaccesible, ni Inaccesible
accesible)
Seguridad Muy inseguro Muy inseguro Inseguro Inseguro
Medio Indiferente (Ni Indiferente (Ni
Alto Confort Poco confortable ni Poco confortable ni
confortable poco confortable poco
confortable) confortable)
Indiferente (Ni
Atractividad | Nada atractivo | atractivo ni poco | Nada atractivo | Nada atractivo
atractivo)

Fuente: Elaboracion propia

» Para el estatus social Bajo, se evidencio lo siguiente:

En términos de factibilidad las personas de esta posicion social calificaron mejor a las
caracteristicas de esta variable para el recorrido virtual del video 2 que para las del video
1; se encuentra ademas que las personas calificaron mejor a las condiciones de factibilidad
para el indice de caminabilidad subjetivo o IC3PCual que para el indice de caminabilidad
objetivo o IC3ECual, por ejemplo, se observa que para el recorrido virtual del video 2 las
personas calificaron al médulo de factibilidad del IC3ECual como “indiferente (ni inviable

ni viable)” pero en la calificacién de este mismo maédulo pero en el IC3PCual fue de “viable”,
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lo cual indica que aunque las personas identifiquen y manifiesten que no estan completas
las necesidades de factibilidad que se plantean desde la teoria de caminabilidad mediante
el IC3PCual para ese recorrido virtual, para estas personas dichas necesidades de
factibilidad se encuentran satisfechas valorando a este recorrido como viable para caminar.
Lo anterior, deja ver que con relacion a politicas publicas de intervencion de la variable
factibilidad para esta poblacion (estatus social Bajo), bastaria con tener por lo menos las
caracteristicas del trayecto del video 2 para que se cumpliera la primera fase o etapa
mencionada en la jerarquia de las necesidades peatonales de Alfonzo (2005) y continuar

pues con la siguiente que corresponderia a la accesibilidad.

Respecto a la variable accesibilidad, ocurrié que las personas pertenecientes a esta
posicion social para el indice de caminabilidad objetivo o IC3ECual calificaron con un valor
mas alto esta variable para el trayecto virtual del video 2 que el del video 1; sin embargo,
esto no ocurrié con el indice de caminabilidad subjetivo o IC3PCual, puesto que calificaron
el recorrido virtual del video 1 como “indiferente (ni accesible, ni inaccesible)” mientras que
el del video 2 como “inaccesible”, lo cual puede estar explicado por las necesidades de
este grupo poblacional en cuanto a accesibilidad, que pueden estar encaminadas en
adquirir servicios y/o bienes de ferreterias, mercados (plaza Minorista), tiendas de venta
de ceramicas, entre otros; que son comercios y servicios diferentes a los que se
encuentran en el trayecto virtual del video 2 que tienen que ver con restaurantes, hoteleria
y turismo en general; en pocas palabras, para las personas de este estatus social un
trayecto con las condiciones del recorrido virtual seria mas atractivo en cuanto a la variable
accesibilidad que un trayecto con las caracteristicas del recorrido virtual experimentado en

el video 2.

Con relacién a la variable seguridad, se encontr6 que un trayecto como el del video 2, seria
mMA&s seguro en términos objetivos y subjetivos para las personas pertenecientes a este
estatus social que el del video 1; ya que se observa que calificaron a este mdédulo
(seguridad) como “indiferente (ni seguro ni inseguro)” en el IC3ECual e IC3PCual; mientras
gue para el video 2 calificaron al médulo seguridad tanto del IC3ECual como del IC3PCual
como “seguro”. Ahora bien, en términos de politicas publicas de intervencion para lograr
gue las personas se sintiesen seguras para caminar bastaria con utilizar las condiciones

de seguridad presentes en el trayecto virtual del video 2.



Capitulo 4 197

Para el médulo confort, se observa que estas personas calificaron mejor a las
caracteristicas de este médulo para el recorrido virtual del video 2 que para las del video
1, que paso de “poco confortable” (recorrido virtual del video 1) a “confortable” (recorrido
virtual del video 1) en el IC3ECual y de “indiferente” para el trayecto virtual del recorrido 1
a “confortable” para el trayecto virtual del recorrido 2, lo que evidencia que seria necesario
gue se tuviesen como minimo las condiciones de confort existentes en el recorrido virtual
del video 2 para que en las personas de este estatus social se tuvieran satisfechas las

condiciones de confort necesarias para motivar un viaje peatonal.

Finalmente, para el médulo atractividad se encontré que para el trayecto virtual del video
2 hubo una calificacion més alta en relacion al recorrido virtual del video 1. Se presenté
una calificacion del indice de caminabilidad objetivo o IC3ECual de “nada atractivo” para
el trayecto virtual del video 1 y de “atractivo” para el video 2; sin embargo, en términos del
indice de caminabilidad subjetivo o IC3PCual la calificacién del médulo de atractividad fue
de “poco atractivo” para el recorrido virtual del video 1 y de “indiferente (ni poco atractivo
ni atractivo)” para el video 2; lo cual muestra que aunque se cumple con las condiciones
de atractividad de la teoria de caminabilidad, no se cumplen con las condiciones
necesarias para que las personas de este estatus social perciban las caracteristicas de

atractividad necesarias para incentivar a que opten por caminar.

Para el estatus social Medio Bajo, se evidenci6 lo siguiente:

Los mddulos factibilidad y accesibilidad fueron calificados con un valor mas alto para el
recorrido virtual del video 2 que para el del video 1 tanto en el IC3ECual como en el
IC3PCual; lo cual evidencia que las condiciones expresadas en la teoria de caminabilidad
son suficientes para que las personas de esta posicion social las perciban y las valoren;
sin embargo, se encontré que la calificacion para estos mddulos fue de “viable” (médulo
factibilidad) y “accesible” (médulo factibilidad) tanto para el IC3ECual como para el
IC3PCual del recorrido virtual del video 1, y asi mismo que la calificacion fue de “muy
viable” para el modulo factibilidad y “muy accesible” para el moédulo accesibilidad del
IC3ECual y del IC3PCual; lo cual muestra que para las personas de esta posicion social el
trayecto virtual del video 1 no presenta condiciones tan desfavorables en términos de

factibilidad y de accesibilidad comparadas con otras personas de otro estatus social.
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Con relaciéon al médulo seguridad se observa que las personas de este estatus social
calificaron de “seguro” tanto el recorrido virtual del video 1 como el del video 2 en el
IC3ECual (indice de caminabilidad objetivo) pero para el IC3ECual calificaron dicho médulo
como “inseguro” para el trayecto virtual del video 1 y de “seguro” para el del video 2; lo cual
muestra que el recorrido virtual del video 1 aunque presenta las condiciones de seguridad
presentes en la teoria de caminabilidad, pues estas personas no interiorizan o perciben

este trayecto con las necesidades en cuanto a seguridad que motiven una caminata.

Para el médulo confort y el médulo atractividad se evidencia que las personas de esta
posicién social calificaron con un valor mas alto dichos modulos para el recorrido virtual
del video 2 que para el del video 1 tanto en el IC3ECual como en el IC3PCual; lo que
muestra que las condiciones de confort y atractividad descritas en la teoria de
caminabilidad son suficientes y necesarias para que las personas de este estatus social

las perciban y las valoren para optar por movilizarse caminando.

Para el estatus social Medio, se evidencié lo siguiente:

Se evidencia que para el modulo factibilidad se calificé con un valor mas alto para el
recorrido virtual del video 2 que para el del video 1 tanto en el IC3ECual como en el
IC3PCual, con una calificacién de “indiferente (ni accesible, ni inaccesible)” para el
IC3ECual e IC3PCual del recorrido virtual video 1 y una calificacién de “viable” para
IC3ECual e IC3PCual del video 2, lo cual muestra que se necesitaria por lo menos un
trayecto con caracteristicas de factibilidad similares a las contenidas en el recorrido virtual

del video 2.

Respecto al médulo accesibilidad se evidencia que tanto para el recorrido virtual del video
1 como para el del video 2, se presentan iguales resultados para el indice de caminabilidad
objetivo (IC3Ecual) con calificaciones de “accesible”; lo cual también sucede con los
resultados del indice de caminabilidad subjetivo (IC3PCual) con calificaciones de
“‘indiferente (ni accesible, ni inaccesible)’. Lo anterior muestra que para las personas de
esta posicion social un trayecto como el del recorrido virtual del video 1 como el del video
2, presentan condiciones favorables de accesibilidad que se plantean en la teoria de la
caminabilidad; sin embargo, parecen no ser suficientes y necesarias para que las personas

lo cataloguen como tal; ya que en los resultados de las calificaciones del modulo
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accesibilidad para el indice de caminabilidad subjetivo o IC3PCual se observa gque tanto
en el trayecto virtual del video 1 como el del video 2 las calificaciones mostraron que las
personas no interiorizaban o consideraban que fueran necesarias estas condiciones o
caracteristicas para que el trayecto que experimentaban tuviese la misma o una mejor

calificacion que la del indice de caminabilidad objetivo o IC3ECual.

Para el médulo seguridad se encuentra que estas personas para trayectos con condiciones
similares en términos de este médulo a las del recorrido virtual del video 1, aunque se
aceptan o se reconocen las caracteristicas que desde la teoria de caminabilidad se
necesitarian para motivar un viaje peatonal pues estas condiciones no serian suficientes
para lograr un incentivo a caminar en estas personas; puesto que en la calificacion de este
modulo para el IC3ECual se obtuvo un resultado de “indiferente (ni seguro, ni inseguro)”
mientras que en el indice de caminabilidad subjetivo o IC3PCual fue de “inseguro”.
Mientras que para trayectos como el del recorrido virtual del video 2, aunque se identifican
algunas caracteristicas que desde la teoria de caminabilidad se describen como
necesarias para incentivar la caminata, estas personas valoran a este trayecto como

“seguro”.

Finalmente para este estatus social, se observa que para los médulos confort y atractividad
se calificd mejor el recorrido virtual del video 2 que el del video 1 tanto en el IC3ECual
como en el IC3PCual, con una calificacién de “poco confortable” para el médulo confort y
de “poco atractivo” para el de atractividad en el IC3ECual e IC3PCual del recorrido virtual
video 1 y una calificacion de “confortable” (médulo confort) y “atractivo” en el IC3ECual e
IC3PCual del video 2, lo cual deja ver que desde el punto de vista de planificadores urbanos
y tomadores de decision en politicas publicas de movilidad se recomendaria que fuese
necesario tener por lo menos un trayecto con caracteristicas de confort y de atractividad

similares a las contenidas en el recorrido virtual del video 2.

Para el estatus social Medio Alto, se evidencié lo siguiente:

Se evidencia que para el médulo factibilidad un trayecto con caracteristicas como las del
recorrido virtual del video 1 no cumple con las condiciones minimas para incentivar un viaje
peatonal en este estatus social; puesto que aunque se percibieron y se identificaron en el
IC3ECual donde se calificd a este moddulo con “viable” pero para el IC3PCual se obtuvo

una calificacion de “inviable”; es decir, las condiciones de factibilidad descritas en la teoria
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de caminabilidad son insuficientes para suplir las necesidades reales de estas personas.
Mientras que un trayecto con las condiciones de factibilidad como las contenidas en el
recorrido virtual del video 2 cumple para esta posicion social con las necesidades definidas
en la teoria de caminabilidad y asi mismo con las que las personas necesitan; aqui la praxis

cumple con la teoria.

Con relacién al médulo accesibilidad se observa que ninguno de los dos trayectos virtual
cumple con las condiciones necesarias en términos de accesibilidad para incentivar un
viaje peatonal; puesto que las calificaciones de IC3PCual del recorrido virtual del video 1
fue de “indiferente, (ni poco accesible, ni accesible)’ y de “inaccesible” para el del video 2.
Asi mismo, se encuentra que aunque se identificaron las condiciones de accesibilidad que
se describen en la teoria de caminabilidad, estas no son suficientes para que las personas
cataloguen un trayecto con las condiciones necesarias y suficientes de accesibilidad pues
aunque este médulo obtuvo una calificacion de “accesible” en el IC3ECual en el trayecto
del video 2, se tuvo una calificacién de “inaccesible” en el IC3PCual para este mismo
recorrido virtual. Para el médulo seguridad se encuentra que ninguno de los dos trayectos
virtual cumple con las condiciones necesarias en términos de seguridad para motivar una
caminata; ya que las calificaciones de IC3PCual del recorrido virtual del video 1 fue de

“‘inseguro” y de “indiferente, (ni inseguro, ni seguro)” para el del video 2.

Respecto al médulo confort, se calificd con un valor mas alto al recorrido virtual del video
2 que al del video 1; sin embargo, ninguno de los dos trayectos cumple con las condiciones
necesarias para incentivar una caminata en este estatus social, puesto que se obtuvieron
calificaciones de “poco confortable” en el IC3ECual e IC3PCual para el recorrido virtual del
video 1y calificaciones de “indiferente (ni poco confortable ni confortable)” en el IC3ECual

e IC3PCual para el recorrido virtual del video 2.

Ahora bien, para el modulo atractividad se evidencia que ninguno de los dos trayectos
cumple con las condiciones minimas de atractividad necesarias para motivar un viaje
caminando, puesto que se obtuvieron calificacion de “nada atractivo” tanto para el
IC3ECual como para el IC3PCual del video 1 y ademas se obtuvieron calificaciones de
“‘indiferente (ni poco atractivo, ni atractivo)” en el IC3ECual y de “nada atractivo” en el

IC3PCual del trayecto virtual del video 2.
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Como conclusién, se encuentra que las condiciones fisicas no son las Unicas que se deben
considerar como Unicas y exclusivas en términos de las necesidades que incentivan los
viajes caminando y/o en modos sostenibles, pues se observd que ante los mismos
trayectos virtuales hubo calificaciones diferentes de estos. Asi mismo, se identifico que en
muchos casos las condiciones de caminabilidad son insuficientes para las necesidades
reales de las personas.

= Distincion alos modos de transporte

Antes de presentar el analisis de distincion de los modos de transporte otorgado,
en funcion del estatus social de las personas, se presenta la posicion por modos y
la calificacion obtenida por cada uno en las tres muestras utilizadas en el taller de
realidad virtual. Dicha informacién se relaciona en la Tabla 4-39.

Tabla 4-39: Puntuacién de distincién de los modos de transporte en la muestra
total del taller de realidad virtual.

Posicion Modo de transporte giit];inccaigir? ?ptsrg?;ji?
1 Patineta 28,96
2 Bus 34,75
3 Metroplus 42,79
4 Caminata 45,04
5 Metrocable 45,68
6 Bicicleta 49,54
7 Tranvia 49,54
8 Motocicleta 53,07
9 Taxi 59,82

10 Plataformas virtuales 62,39
11 Metro 62,71
12 Automovil 71,71

Fuente: Elaboracion propia

Es de recordar que la puntuacién de distincién va de 1 a 100 puntos, donde 1
corresponde a la distincion mas baja y 100 a la distincion mas alta. La Tabla 4-39
muestra que en toda la muestra (los tres Corredores de Vida), la patineta eléctrica
fue el Unico modo de transporte que obtuvo una puntuacion de distincion baja. Los

modos bus, Metroplis, caminata, Metrocable, bicicleta, Tranvia, motocicleta, taxi,
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plataformas virtuales y Metro obtuvieron una puntuacion de distincion media. El
Gnico modo de transporte que obtuvo la puntuacién de distincion alta fue el

automovil.

A continuaciéon se presenta el analisis de distincion de los modos de transporte
otorgado por las personas, en funcion del estatus social de estas. Dicha informacion
se reporta en la Figura 4-41 y en la tabla 4-40. A partir de las cuales se evidencia
que existe una diferencia de puntuacion de distinciéon de como minimo 20 puntos
mayor para el modo automdvil con relacion a los modos Tranvia, bicicleta,
Metrocable, caminata, Metroplus, bus y patineta eléctrica. Asi mismo, con respecto
a los modos taxi y Metro existe una diferencia entre 9 y 11,89 puntos a favor del

automovil.

Figura 4-41: Gréfico radial de puntuaciones de distincién de los modos de transporte

Patineta
. 100
Aurormowil Bus
B0
=y )
Metro Metroplus
]

Plataformas wirtwales Caminata
Tax Metrocable
Motocicleta Bicicleta

Tranvia

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 4-40: Diferencia de puntuacion de distincion entre el modo automovil y los demas
modos de transporte

Diferencia con
Modo de
respecto al modo
transporte L
automovil
Patineta 42,75
Bus 36,96
Metroplus 28,92
Caminata 26,67
Metrocable 26,03
Bicicleta 22,17
Tranvia 22,17
Motocicleta 18,64
Taxi 11,89
Pla_taformas 9.32
virtuales
Metro 9

Fuente: Elaboracién propia

Estatus social Bajo

La tabla 4-41 permite evidenciar que en promedio los volimenes de capital del

estatus social fueron capital econémico Bajo, capital cultural Bajo y capital

social Bajo. Con relacion a la calificacion de distincién, se clasificaron los modos

de transporte de acuerdo a la distincién obtenida utilizando la metodologia

planteada en el numeral 3.3.2 del capitulo 3.

Tabla 4-41: Puntuacion de distincion de los modos de transporte para las
personas con estatus social Bajo

CAPITALES DEL ESTATUS SOCIAL BAJO

Promedio capital econémico

Promedio capital cultural

Promedio capital social

Bajo

Bajo

Bajo

CALIFICACION DE DISTINCION A LOS MODOS DE TRANSPORTE

Modos de transporte

Calificacion de distinciéon

BAJA

Patineta eléctrica 19,0
Metroplus 28,0
Tranvia 32,5
Metrocable 32,5
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Tabla 4-41: (Continuacion)

Modos de transporte Calificacién de distincion
Bus 37,0
Caminata 41,5
MEDIA
Bicicleta 46,0
Metro 50,5
Taxi 68,5
Plataformas virtuales 73,0
ALTA
Motocicleta 82,0
Automovil 95,5

Fuente: Elaboracién propia

De la Tabla 4-41 se puede observar que los modos patineta eléctrica,
Metroplus, tranvia y Metrocable son los modos que presentan distincion baja.
Mientras que bus, caminata, bicicleta y metro obtuvieron una distincién media;
finalmente, el taxi, las plataformas virtuales, motocicleta y automévil tuvieron

distincién alta.

Con respecto a las razones para la asignacion del nivel de distincién, segun las
Figura 4-42 y Figura 4-43 estas tienen que ver tanto con consideraciones de
distincion y prestigio como también de aspectos propios de la caminabilidad
(seguridad y confort).

Figura 4-42: Razones de asignacion de los modos con menor distincion

f
NoC 1(1)1% %rLthta

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 4-43: Razones de asignacion de los modos con mayor distincion

Seguridad
'Son los que uso'
Lujo
Fuente: Elaboracién propia

= Estatus social Medio Bajo
Se evidencia que en promedio los volimenes de capital del estatus social Medio
Bajo fueron capital econémico Medio Bajo, capital cultural Medio Bajo y capital

social Bajo. La puntuacion de distincion se muestra clasificada en la Tabla 4-42.

Tabla 4-42: Puntuacién de distincién de los modos de transporte para las
personas con estatus social Medio Bajo

CAPITALES DEL ESTATUS SOCIAL MEDIO BAJO
Promedio capital Promedio capital cultural Promedio capital social
economico
Medio Bajo Medio Bajo Bajo
CALIFICACION DE DISTINCION A LOS MODOS DE TRANSPORTE
Modos de transporte Calificacion de distincion
Patineta eléctrica 24,68
Bus 32,26 Baja
Caminata 39,37
Bicicleta 42,21
Metroplus 44,58
Metrocable 45,53
Tranvia 46
Motocicleta 58,32
Metro 62,58
Plataformas virtuales 64 MEDIA
Taxi 67,79
Automovil 78,68 ALTA

Fuente: Elaboracién propia
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De la Tabla 4-42 se observa que los modos patineta eléctrica y bus son los de
distincién baja. Por su parte, caminata, bicicleta, Metroplus, Metrocable, tranvia,
motocicleta, metro y plataformas virtuales obtuvieron una distincion media;

mientras que taxi y automaovil tuvieron distincién alta.

Las razones para calificar la baja distincion de los modos de transporte, como
se muestra en la Figura 4-44 fueron principalmente la inseguridad,

incomodidad, prestigio, accidentalidad, demoras, gustos, usos, entre otros.

Figura 4-44: Razones de asignacion de los modos con menor distincion

Incomodidad

Imprudencia de conductores
Dificultad de uso

Accidentalidad

Asequibilidad a patinetas

Contaminacion ambiental

Inséguridad

No lo conozco No poseo

Calidad ubicacion INO Me gusta

Trancones
Requiere esfuerzo fisico

'Bus esta en decandencia’
Experiencia desagradable

Prestigio

Fuente: Elaboracion propia
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La Figura 4-45 que da cuenta de las razones principales para calificar con
distincién alta a los modos de transporte, las cuales fueron el prestigio, la
comodidad, la seguridad, el costo, entre otras. Se observa que en las razones
resaltan también los temas de salud y las ventajas que otorga por ejemplo el

caminar.

Figura 4-45: Razones de asignacion de los modos con mayor distincion.

omodidad

Facilidad de desplazamiento ’
Economia 'Son los mas comunes

'Comodidad para la familia' Seg U ri d ad

'‘Dependo de mi mismo'

Prestigio

'Es personalizado' Costo
Tener vehiculo particular te da ciertas ventajas'

'‘Caminando reflexiono' Velocidad
Agilidad 'Es bueno caminar’
Tiempo

'Son los que uso' Ejercicio/Salud

'Es el servicio publico de preferencia’

Fuente: Elaboracion propia

= Estatus social Medio
Se observa que en promedio los volumenes de capital del estatus social Medio
fueron capital econdémico Medio Bajo, capital cultural Medio y capital social Bajo. La

puntuacion de distincién se muestra clasificada en la Tabla 4-43.



208 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales

en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Tabla 4-43: Puntuacion de distincion de los modos de transporte para las personas
con estatus social Medio.

CAPITALES DEL ESTATUS SOCIAL MEDIO
Promedio capital Promedio capital cultural Promedio capital social
econémico
Medio Bajo Medio Medio Bajo
CALIFICACION DE DISTINCION A LOS MODOS DE TRANSPORTE
Modos de transporte Calificacion de distincion
Bus 32,5 BAJA
Taxi 34
Motocicleta 35,5
Automovil 43
Metroplus 46
Patineta eléctrica 49 MEDIA
Metrocable 53,5
Caminata 55,16
Plataformas virtuales 58
Tranvia 61
Metro 68,5
ALTA
Bicicleta 70

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 4-43 muestra que el modo bus es el Gnico que presenta distincién baja.
De otro lado, taxi, motocicleta, automovil, Metroplus, patineta eléctrica, Metrocable,
caminata, plataformas virtuales y tranvia obtuvieron una distincién media; mientras

gue el metro y la bicicleta tuvieron distincién alta.

La Figura 4-46 evidencia que existen razones de sostenibilidad, espacio y
contaminacién ambiental, como también relacionadas con los temas estudiados en
la caminabilidad tales como seguridad, comodidad, clima (factibilidad); ademés se
encuentran razones que tienen que ver con la distincion tales como la razén de

apariencia, moda y “personas que caminan se ven pobres”.
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Figura 4-46: Razones de asignacion de los modos con menor distincion.

Externalidades negativas
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Fuente: Elaboracion propia

Por su parte y con relacién a las razones para asignar la mayor distincion, la Figura
4-47 muestra que se presenta un equilibrio, ya que por ejemplo algunas estuvieron
relacionadas con distincién como lo fueron “imagen cool y joven”, costo, “refleja
riqueza”, pero por otro lado, algunas lo estuvieron con condiciones de caminabilidad
como seguridad y comodidad, y asi mismo, se evidenciaron razones que tienen que

ver con sostenibilidad y cultura ciudadana.



210 Caminabilidad, estatus social y distincion como elementos fundamentales
en el incentivo de viajes en modos sostenibles en Medellin

Figura 4-47: Razones de asignacion de los modos con mayor distincion.
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Fuente: Elaboracién propia

= Estatus social Medio Alto
Se observa que los volimenes de capital del estatus social Medio Alto fueron capital
econdmico Medio Alto, capital cultural Medio y capital social Medio Bajo. La

puntuacion de la distincién se muestra en la Tabla 4-44.

La Tabla 4-44 indica que los modos que presentaron distincién baja fueron
motocicleta, patineta eléctrica, Metroplls y Metrocable. Las plataformas virtuales,
taxi, metro y auto distincion media; mientras que bicicleta, tranvia, bus y caminata

tuvieron distincion alta.

Tabla 4-44: Puntuacion de distincion de los modos de transporte para las
personas con estatus social Medio Alto.

CAPITALES DEL ESTATUS SOCIAL MEDIO ALTO

Promedio capital Promedio capital cultural Promedio capital social
economico
Medio Alto Medio Medio Bajo

CALIFICACION DE DISTINCION A LOS MODOS DE TRANSPORTE
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Tabla 4-44: (Continuacion)

Modos de transporte Calificacion de distincion
Motocicleta 1
Patineta 10
_ BAJA
Metroplus 19
Metrocable 28
Plataformas virtuales 37
Taxi 46
MEDIA
Metro 55
Auto 64
Bicicleta 73
Tranvia 82
ALTA
Bus 91
Caminata 100

Fuente: Elaboracion propia

Dentro de las razones que esta persona otorg6 para la calificacién de los modos con mayor
distincién, se encuentran aspectos de conocimiento previo 0 experiencias anteriores al
manifestar que ocurre en ciudades como Barcelona, Espafia, donde existen habitus y
realidades muy distintas a las de Medellin. Sin embargo, se evidencia que las razones de
mayor distincion se categorizan en tranquilidad, organizacién, atractividad-confort y
practicidad; lo cual, al parecer no se encuentra satisfecho en los modos que fueron
calificados con la menor distincién, puesto que menciona las categorias de seguridad
(contraria a tranquilidad), desorganizacién, contaminacion y motivos de tipo geogréfico-

topografico (pendientes pronunciadas).

Figura 4-48: Razones de asignacion de los modos con menor distincion
Geografia
Contaminacion

Desorganizacion
Seguridad

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 4-49: Razones de asignacion de los modos con mayor distincién

‘Poder caminar de un punto A a
un punto B con tranquilidad,
musica en las orejas, admirando
el paisaje, es un lujo’.

‘Un bus bien organizado (ej:
Barcelona) es muy agradable y
practico’.

Fuente: Elaboracion propia

A modo de resumen y para un mejor entendimiento de las puntuaciones y
clasificaciones de distincion, se presenta la Figura 4-50, la cual hace referencia a
la puntuacion que obtuvo cada modo de transporte en funcién del estatus social,
clasificAndose como distincién baja, media o alta.

Cada icono de la Figura 4-50 da cuenta de los modos de transporte, como se
muestra en la Tabla 4-45.
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Tabla 4-45: Significado de los iconos de la Figura 4-50

icono

Modo de transporte

Patineta eléctrica

- é‘” L

Metroplus
i Metrocable
% Tranvia
\?/'! Metro
(ﬂ) Bicicleta
) Caminata
» Taxi

°I
=
)

noriver

Plataformas virtuales

Motocicleta

Automoévil

) Jp

Bus

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 4-50: Estatus social vs Puntuacion de distincion a los modos de transporte
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Fuente: Elaboracién propia

De la Figura 4-50 se observa que el modo caminata se encuentra en un rango de distincion
media para los estatus sociales Bajo, Medio Bajo y Medio, y para el estatus social Medio
Alto se encuentra con una distincién alta. Sin embargo, es importante resaltar que casi
todas las personas han residido toda su vida en Colombia, solamente la persona con
estatus social Medio Alto es la Unica que vivio en Europa anteriormente, indicando

costumbres y percepciones diferentes a las del contexto local.
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Lo anterior, nos muestra que la caminata a excepcién para la persona con estatus social
Medio Alto (que ha vivido en espacios con habitus, costumbres y percepciones muy
distintas a las de Colombia y particularmente al de Medellin), es necesario que se mejore
la distincibn de dicho modo de transporte, comprendiendo factores de prestigio y de
naturaleza subjetiva como también caracteristicas objetivas y fisicas, propias de la
caminabilidad; con el fin de integrar las variables objetivas y tangibles del modo de
transporte, que en este caso serian factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y
atractividad y también de las variables subjetivas, que pueden ser las percepciones,
visiones y concepciones de lo que implica caminar. En ese sentido, no solo se deberia
incrementar la calificacion de distincion para la caminata (mejorando su imagen y
percepcion social, volviendo moda a la caminata), sino que también es necesario hacerlo
para los modos de transporte que se conectan con la caminata, los cuales presentan una

puntuacion de distincibn menor a la de este modo, en cada estatus social.

Para las personas con estatus social Bajo, es necesario que se incremente la distincién en
los modos patineta eléctrica (si se consideraria una alternativa efectiva para la movilidad
de Medellin), el Metroplas, tranvia y Metrocable, puesto que presentan una puntuacién
enmarcada en el rango de distincion baja. Esto se podria lograr tratando de satisfacer las
necesidades de distincion manifestadas en las razones de calificacién del ranking de los
modos de transporte, las cuales fueron seguridad, confort e inercia del viaje; asi mismo,
tratar de llevar a la caminata y a los modos sostenibles hacia una puntuacion de distinciéon
cercana a la del automévil y de la motocicleta obtenida en este estatus social, la cual fue
de distincion alta. Lo anterior, no resultaria descabellado, ya que aunque pareciera que
fuese dificil que los modos sostenibles compitan con los modos privados, se tiene el caso
del estatus social Medio Alto donde se calificé con mayor distincién a la caminata, al bus,

al tranvia y a la bicicleta.

En relacién con las personas de estatus social Medio Bajo, es importante que se mejore la
calificacion de distincién la patineta eléctrica y del bus, pues se encuentran en el rango de
puntuacion de distincion baja, lo cual se lograria posiblemente mejorando las condiciones
de seguridad, comodidad, calidad del servicio y realizando campafias en pro de aumentar
el prestigio asociado al uso de estos modos de transporte como por ejemplo mejorando la
imagen de estos modos y que se vuelva de moda movilizarse en ellos. De igual forma,

llevar la distincion de la caminata en las personas de este estatus social, que se encuentra
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en un rango de puntuacion media, hacia el nivel que presenta el automovil que es de
distincién alta a través de campafias de socializacion, concientizacion y que convertir en

tendencia el caminar e ir en modos no privados.

Con respecto a las personas con estatus social Medio, seria necesario que se incremente
la puntuacion en términos de distincion para el bus, ya que es un modo de transporte que
conectaria con viajes peatonales. Para estas personas, se evidencié que las razones de
cultura ciudadana, sostenibilidad comodidad, apariencia, prestigio, imagen y moda son
relevantes a la hora de calificar la distincién; por lo que seria aconsejable realizar
campafias que incentiven a la caminata que se encuentra dentro de una calificacion de
distincion media, hacia una puntuacién de distincion alta. Para estas personas tanto la
bicicleta como el metro se encuentran en el nivel de distincion alta, lo que mostraria que
en este grupo poblacional se podrian implementar campafias que visibilicen las bondades
de caminar, de usar bus, al mismo tiempo de mejoras en la calidad del servicio de buses y
de las condiciones fisicas de caminabilidad; sin embargo, no se puede dejar pasar por alto
gue asi estas personas hayan calificado con distincion alta a la bicicleta y al metro, los
modos de transporte que mas usan son el automovil, la motocicleta y el bus; por lo que es
necesario que asi se tenga satisfecha la cuestién de distincibn y como se vera mas
adelante, de prefactibilidad, se haria necesario que las condiciones fisicas y tangibles de
estos modos también se tuviesen resueltas; es decir, que las condiciones de calidad y
efectividad en el uso de la bicicleta y el metro se mejoren ligadas a la complementacion

con las condiciones de caminabilidad que permitan acceder a estos modos.

Finalmente, para la persona con estatus social Medio Alto, la cual reside en El Poblado,
seria importante incrementar la distincién de los modos sostenibles que fueron calificados
con el nivel bajo (Metroplls, Metrocable y patineta). Ahora bien, aunque esta persona
calificé con puntuacion de distincién alta a los modos caminata, bus, tranvia y bicicleta, el
modo de transporte que mas usa es el automdvil, lo cual muestra que se hace necesario
implementar acciones que propicien y permitan que esta persona pudiese usarlos como
modos habituales de transporte; puesto que ya controlada la variable distincion, es
necesario que se mejoren las condiciones de caminabilidad de la ciudad con el fin de que
esta persona pueda cambiar de modo de transporte privado a un modo de transporte

sostenible.



5.Integracion del estatus social como
variable adicional a las ya consideradas en
la determinacion del indice de

caminabilidad

En el capitulo 2, apartado 2.5.2, se explicé detalladamente el concepto de modelo socio-
ecolégico de la caminata propuesto por Alfonzo (2005). Esta teoria se tom6é como
referencia y se propuso integrar la variable “estatus social” en la medicion del indice de

caminabilidad.

En consecuencia, en esta investigacion se planted abordar el estatus social como uno de
los atributos pertenecientes a los factores socioldgicos y culturales incluidos en el modelo
socio-ecologico de la caminata expuesto por Alfonzo (2005), con el fin de incluirlo en la
jerarquia de las necesidades peatonales, particularmente como preambulo a la necesidad
de “Factibilidad”, la cual segun Alfonzo (2005) tiene el rol mas importante en términos de
la decision y/o eleccion de la caminata como modo para desplazarse. Asi las cosas la
presente investigacion, con base en los resultados obtenidos, plantea que la decision de
caminar esta mediada por consideraciones propias de la persona como lo es el estatus

social.

Por tanto, esta tesis propone incluir en el modelo socio ecoldgico de la caminata, una nueva
etapa o necesidad la cual se denomina “Prefactibilidad”. Ya que los resultados presentados
en el capitulo 4 indican que para alcanzar un incremento en los viajes caminando no es
suficiente con la ejecucion de intervenciones fisicas en el entorno, debido a que para el
caso de estudio, luego de las intervenciones fisicas se presenté un decrecimiento en los
vigjes entre los afios 2012-2017 (Tabla 4 14). Es de resaltar que este hallazgo va en
direccién contraria a los planteamientos que a lo largo del tiempo diferentes te6ricos han
realizado acerca de la caminabilidad. El referido decrecimiento se convierte en una razén
de peso para abordar el analisis y estudio de otras variables, que para el caso de la

presente investigacion fue el estatus social, abordada desde el concepto de distincion.
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Los resultados del andlisis de esta variable permiten que sea incluida como una nueva
variable a considerar en los estudios de caminabilidad, especificamente adicionandola a
los planteamientos de Alfonzo (2005) y su propuesta de piramide de necesidades

peatonales, en lo que aqui se denomina “prefactibilidad”.

Con la inclusion de esta variable se tendrd un mejor conocimiento de las motivaciones que
tienen las personas para elegir el modo de transporte para desplazarse, lo cual permitiria
gue se desarrollen acciones en pro de dichas motivaciones y esto traeria consigo la
identificacion de formas y/o acciones para posicionar los modos de transporte, de tal forma
gue las personas elijan modos sostenibles en vez de optar por modos privados. Asi mismo,
al incluir el estatus social como variable adicional a las consideradas cominmente en el
estudio de la caminabilidad, permitira que se identifiquen las necesidades reales para cada
persona, pues no se propondrian intervenciones y politicas generalizadas para toda la
ciudad sino que se entenderia que cada grupo perteneciente a cierto estatus social tiene
requerimientos diferentes a los de las demas personas de otras posiciones sociales,
valorando y reconocimiento la diferencia y la diversidad de percepciones, costumbres,
deseos, etc.

Por lo anterior, se hace necesario conocer la posicion social de las personas con el fin de
identificar un posible potencial para optar modos de transporte sostenibles, aproximarse a
la identificacion de las motivaciones de la denominada por Cantillo et al (2007) como inercia
en transporte, es decir la resistencia al cambio modal. Sélo a través de nuevas variables
sera posible potenciar el uso de modos sostenibles, donde la caminata sea una de las

etapas del viaje o cobije la totalidad del recorrido.

Con el abordaje e inclusion de la etapa de “prefactibilidad” se espera que la caminabilidad
pueda convertirse realmente en la plataforma que incentive los viajes sostenibles para
Medellin. Ya que pasa de tener consideraciones netamente fisicas asociadas al entorno a
incluir aspectos directamente asociados con el sujeto elector, los cuales en esta
investigacion solo se refieren a su condicién social, pero sera necesario que se avance en
la inclusion de aspectos psicolégicos y de relacionamiento social. Asi pues, la inclusion del
estatus social como etapa de prefactibilidad es una primera aproximacién al mejoramiento

de la estructura jerarquica de necesidades peatonales planteado por Alfonzo (2005) quien
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en sus planteamientos deja clara la necesidad de incluir aspectos de corte social y

psicolégico.
Asi las cosas, la Figura 5 1 presenta el nuevo esquema que se propone para el analisis de
la caminabilidad a partir de los planteamientos de Alfonzo (2005), el cual puede

denominarse como modelo socio ecolégico de la caminabilidad ajustado.

Figura 5-1: Modelo socio ecolégico de caminabilidad ajustado — Incluye nueva necesidad
Prefactibilidad (Estatus social)

Atractividad

Confort

Seguridad

Accesibilidad

Factibilidad

Prefactibilidad (Consideraciones
de estatus social)

La Figura 5-1, muestra la nueva jerarquia de las necesidades peatonales propuesta, que
ofrece la manera para determinar el indice de caminabilidad ajustado a partir de la definida
por Alfonzo (2005), la cual incluye en la jerarquia de las necesidades peatonales
Unicamente las relacionadas con las caracteristicas de la teoria de caminabilidad
tradicional. Los resultados de esta tesis permiten plantear la variable prefactibilidad que
corresponde a la primera necesidad para la decision de elegir un modo de transporte
sostenible, teniendo a la caminata como una de las etapas del viaje en modos sostenibles,

asi como excluyendo viajes en modos privados (motocicleta y automavil).
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Esta prefactibilidad como se explicd, muestra qué tan factible es que la persona decida
tomar la decision de caminar como modo de transporte (principal o complementario),
considerando factores de tipo social como la distincién de acuerdo con el estatus social,
integrando la condicién objetiva (posicion social) con la condicion subjetiva (habitus) del
espacio social), para que asi se generen desde otros estudios posteriores, algunas
acciones con el fin de cambiar o mantener la imagen o percepcion de las personas hacia
ese modo en particular, entendiendo que no solo son las caracteristicas fisicas y del
entorno en general las que motivan la decision por optar hacia modos sostenibles de

transporte.



6.Conclusiones y recomendaciones

6.1. Conclusiones

En este capitulo 1 se presentan las conclusiones que este trabajo investigativo trajo
consigo. Se empieza por las derivadas de los capitulos de la tesis hasta llegar a las
concernientes a la hipétesis de investigacion. Finalmente, se presentan las relacionadas

con los estudios urbano-regionales.

El capitulo 1 mostr6 que segun la encuesta de Calidad y Satisfaccion al Usuario de
Transporte Publico del afio 2017 en términos generales en Medellin las personas se
sienten satisfechas con la calidad del transporte publico. A su vez se evidencié, segun la
encuesta de Percepcion Ciudadana del afio 2018, que existe un interés en realizar un
cambio modal hacia modos sostenibles. Lo anterior da soporte al analisis acerca de cuales
condiciones pesan a la hora de incentivar que ese cambio se materialice, Fue asi que la
caminabilidad entr6 en la agenda de la tesis, ya que ésta tiene como objetivo propiciar los
viajes en los que la caminata es eje fundamental en asocio con los demas modos de
transporte. Sin embargo, y tal y como se evidencié con la revision bibliogréafica, la
caminabilidad se ha enmarcado principalmente dentro de caracteristicas del entorno
urbano, olvidando variables de corte social como lo son las provenientes de disciplinas
como sociologia, psicologia, entre otras. Asi mismo, este capitulo evidencié que para
determinar si un entorno es caminable o no, se emplean indices que incluyen
principalmente variables como factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y atractividad.
Segun los reportes de la literatura, si un entorno posee un valor alto de indice de
caminabilidad (obtenido a partir de las variables mencionadas anteriormente) se produciria
un incremento en el nimero de viajes caminando, pero, se evidencié que dicho incremento
en los viajes caminando propiciados por el alto indice de caminabilidad se da en personas
gue de alguna manera anteriormente habian experimentado la caminata como modo de
transporte y no en personas que nunca habian utilizado la caminata; es decir, no se tienen
en cuenta factores o caracteristicas culturales y sociolégicas tales como habitos,
costumbres, percepciones o inercias. Asi mismo, se determiné que por lo menos desde la

literatura el automovil tiene una imagen social mas elevada que la caminata, pues esta
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asociado con estilos de vida de personas con posiciones sociales altas, generando una
percepcion social que se valora en términos de prestigio y distincion.

Ahora bien, en el capitulo 2 se encontr6 que la movilidad siempre tendrd que estar
encaminada hacia la priorizacion de modos de transporte limpios, alternativos y
sostenibles; es decir, evolucionar hacia una movilidad urbana sostenible que tenga como
base a la movilidad peatonal con el fin de conectar con los demas modos de transporte.
Asi mismo, se encontré que para analizar y estudiar la movilidad se requiere de una vision
holistica donde el enfoque esté integrado no solo por disciplinas como la Arquitectura o la
Ingenieria del Transporte, sino que debe fortalecerse areas como Psicologia, Sociologia,
Antropologia, entre otras; con el fin de llegar a soluciones mas cercanas a la realidad
social. El modelo socio-ecolégico de la caminata propuesto por Alfonzo (2005), redne las
condiciones de transdisciplinariedad descritas, a través de la jerarquia de las necesidades
peatonales y las circunstancias del ciclo de vida. EI comportamiento, y particularmente el
relacionado con la forma en la que las personas se movilizan esté influenciado, o bien,
determinado por la posicién social de los individuos, la cual comprende al capital
economico, cultural y social de las personas, y asi mismo, por los habitus de los individuos,
donde condiciones de percepcién, valoracion, distincién, prestigio, pensamientos,
creencias, etc., también juegan un papel importante al momento de elegir un modo de

transporte como habitual.

Para el capitulo 3 se trabaj6 tanto con informacién cuantitativa, propia de la Ingenieria del
Transporte como las Encuestas Origen y Destino y Zonas de Andlisis de Transporte (Zonas
SIT), conceptos propios de la Arquitectura como lo son accesibilidad, mixtura de usos,
conectividad, atractividad, confort, entre otros, y asi mismo como con informacién
cualitativa proveniente de categorias propias de las Ciencias Sociales. De otro lado, se
emplearon técnicas de realidad virtual que suplieron condiciones que son dificiles de
estudiar y analizar en un escenario real, lo cual permitié enriquecer el conocimiento que
genera esta tesis, recalcando la importancia de involucrar diversas disciplinas para el

estudio de los problemas de investigacion.

Se mostro que el instrumento #1, implementado en esta investigacion, a diferencia de la
mayoria de encuestas y listas de chequeo utilizadas convencionalmente para la

determinacién del indice de caminabilidad, situ6 como protagonista principal a las



Capitulo 6 223

personas que se recorren los diferentes entornos y no al investigador, quien en los
instrumentos tradicionales es el encargado de realizar la valoracion de las condiciones del
corredor a partir de las cuales se define el indice de caminabilidad. En esta investigacion,
fueron las mismas personas quienes respondieron las preguntas, pues son ellas quienes
viven, conocen, sienten y perciben la experiencia de caminar en estos entornos. Finalizada
esta primera toma de informacion primaria en los Corredores de Vida Las vegas y Castilla
y teniendo en cuenta que se trata de un proceso de construccion de instrumentos e
inclusién de variables que enriquezcan los andlisis de caminabilidad, se definié la inclusion
de caracteristicas sociales e intrinsecas de las personas, que permitiesen lograr un
entendimiento més profundo de la decisién de caminar. Dicha situacion dio paso a la
estructuracion del instrumento #2, el cual tom6 como punto de partida las variables
analizadas con el instrumento #1, afiadiendo preguntas que permitiesen mejorar la
determinacion del indice de caminabilidad por parte de las personas, donde podian calificar
no solo las caracteristicas generales definidas de caminabilidad (caracter objetivo) sino
también las caracteristicas y calificaciones personales de las necesidades en cuanto a
caminabilidad; por otro lado se agregaron otro tipo de preguntas donde se identifican las
caracteristicas propias de cada persona, que permiten conocer sus percepciones, habitos,
costumbres, creencias, entre otras, a través de la identificacion del estatus social
determinando los capitales que poseian (planteados en el apartado 2.9.4) y la distincién
gue asignan (definida en el apartidado 2.9.5) a diferentes modos de transporte de la ciudad
de Medellin.

Dentro de las conclusiones de la fase 1 (determinacion del indice de caminabilidad), se
encuentra que en todos los Corredores de Vida analizados (Las Vegas, Manrique y
Castilla) se obtuvieron calificaciones cualitativas altas para el indice de caminabilidad,
catalogando estos recorridos como trayectos en buenas condiciones para caminar. Para
el instrumento #1 solo se conocieron indices de caminabilidad objetivos, que contenian
Unicamente las necesidades de caminabilidad definidas por el investigador o bien, por la
teoria; mientras que el instrumento #2 permiti6 comparar los resultados de los indices de
caminabilidad objetivo y subjetivo, con el fin de corroborar si las condiciones descritas en
el indice de caminabilidad objetivo eran suficientes para suplir las necesidades subjetivas
de las personas, ya que independientemente de que se satisfagan las condiciones que

desde la teoria se plantean, si las personas no interiorizan estas caracteristicas o
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simplemente no las perciben no se lograria que se motiven a caminar o a usar modos de

transporte sostenibles vinculados a través de la caminata.

Para la fase 2 (determinaciéon del cambio en los viajes en modos no motorizados), se
encontré que a pesar de haberse mejorado las condiciones de caminabilidad entre el afio
2012 a 2017 con la construccion de estos tres Corredores de Vida, no se presenté un
incremento de los viajes que tuviesen como etapa principal o conectora con otros modos
sostenibles a la caminata; lo cual evidencia, contrario a los planteamientos de la teoria de
caminabilidad, que existen otras condiciones diferentes a las fisicas que influyen en la

decisiéon de optar por el uso de modos sostenibles.

Con relacion a la fase 3, las conclusiones se dividen en dos, primero las concernientes al
analisis del estatus social de las personas como punto de partida hacia los resultados del
indice de caminabilidad y segundo las relacionadas con la distincién asignada a los modos

de transporte.

indice de caminabilidad:

i.  Se encontré que para las personas con estatus social Bajo, es necesario que se
mejoren las condiciones objetivas del indice de caminabilidad en ambos trayectos
virtuales (factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y atractividad) como también
implementar acciones que propendan por un cambio positivo en la percepcion de las
condiciones fisicas del entorno, con el fin de incentivar el uso de modos sostenibles a

través de campafias de concientizacién, sensibilizacion y publicidad.

ii. Para las personas con estatus social Medio Bajo es necesario que se mejoren las
condiciones tanto subjetivas como objetivas abordadas en el indice de caminabilidad
para ambos recorridos virtuales, ya que aunque las calificaciones cualitativas objetivas
y subjetivas del indice de caminabilidad son de trayecto en condiciones razonables
para caminar, se hace necesario que el indice de caminabilidad esté por lo menos con
una calificacion de trayecto en buenas condiciones para caminar, para que las

personas se puedan motivar mas facilmente a caminar.

ii. Para las personas con estatus social Medio se presentd un consenso en las

calificaciones objetivas y subjetivas del indice de caminabilidad para el video 1. Por
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otro lado, para el video 2 el IC3ECualProm fue de trayecto en condiciones regulares
para caminar mientras que el IC3PCualProm fue de trayecto en buenas condiciones
para caminar; lo cual muestra que aunque las condiciones objetivas del indice de
caminabilidad no se encuentren satisfechas plenamente, en términos subjetivos este
trayecto si cumple con las condiciones minimas para incentivar los viajes en modos
sostenibles. Lo que muestra que no sélo son las condiciones fisicas planteadas en la
teoria y donde pareciera que se asume que todas las personas perciben el espacio
social de igual forma, y es aqui donde la variable posicion social toma relevancia ya
que permite analizar e identificar los requerimientos reales de caminabilidad que

incentivan a caminar.

Para el estatus social Medio Alto, se encontré que ninguno de los dos recorridos
virtuales fue propicio para incentivar los viajes en modos sostenibles y particularmente
caminando, ya que aungque se mejoraron las condiciones fisicas y objetivas del
trayecto virtual del video 1 al video 2 y que fueron captadas por esta persona pues el
IC3ECualProm pasé de trayecto en pésimas condiciones para caminar en el video 1
a trayecto condiciones razonables para caminar en el video 2, la calificacién subjetiva
fue de trayecto en malas condiciones para caminar en ambos recorridos virtuales
(video 1 y video 2); lo cual muestra que es necesario considerar otro tipo de
estrategias para cambiar la percepcion de las condiciones de caminabilidad para este
estatus social, a través de campafias de sensibilizacién o publicidad que medien o
intenten cambiar dichos aspectos subjetivos o bien, entrar a analizar qué otras
condiciones diferentes a las fisicas y ambientales intervienen en las condiciones
Optimas de caminabilidad y asi generar mayor cantidad de viajes caminando y en

modos sostenibles.

Distincion:

El automdévil fue el modo con la imagen social mas alta, pues fue el Gnico modo de

transporte en toda la muestra que obtuvo una puntuacién de distincién alta. Los modos

Metro, plataformas virtuales, taxi, motocicleta, Tranvia, bicicleta, Metrocable, caminata,

Metroplus y bus obtuvieron una puntuacion de distincibn media, mientras que la patineta

eléctrica fue el Unico modo de transporte que obtuvo una puntuacion de distincion baja.
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Se encontr6 que para las personas con estatus social Bajo, es necesario que se
incremente la distincion en los modos patineta eléctrica (si se consideraria una alternativa
efectiva para la movilidad de Medellin), el Metroplas, tranvia y Metrocable, puesto que
presentan una puntuacion enmarcada en el rango de distincion baja. Esto se podria lograr
tratando de satisfacer las necesidades de distincion manifestadas en las razones de
calificacion del ranking de los modos de transporte, las cuales fueron seguridad, confort e
inercia del viaje; asi mismo, tratar de llevar a la caminata y a los modos sostenibles hacia
una puntuacién de distincion cercana a la del automovil y de la motocicleta obtenida en
este estatus social, la cual fue de distincion alta. Lo anterior, no resultaria dificil de creer,
ya que aunque pareciera que fuese dificil que los modos sostenibles compitan con los
modos privados, se tiene el caso de la persona con estatus social Medio Alto que calificé

con mayor distincién a la caminata, al bus, al tranvia y a la bicicleta.

En relacion a las personas con estatus social Medio Bajo, es importante que se mejore la
calificacion de distincion de la patineta eléctrica y del bus, pues se encuentran en el rango
de puntuacion de distincion baja, lo cual se lograria mejorando las condiciones de
seguridad, comodidad, calidad del servicio y realizando camparfias en pro de aumentar el
prestigio asociado al uso de estos modos de transporte como por ejemplo con estrategias
gue mejoren la imagen de estos modos y que vuelvan moda movilizarse en ellos. De igual
forma, llevar la distincién de la caminata en las personas de este estatus social, que se
encuentra en un rango de puntuacién media, hacia el nivel que presenta el automévil de

distincién alta.

Con respecto a las personas con estatus social Medio, seria necesario que se incremente
la puntuacién en términos de distincion para el bus, ya que es un modo de transporte que
conectaria con viajes peatonales. Para estas personas, se evidencio que las razones de
cultura ciudadana, sostenibilidad comodidad, apariencia, prestigio, imagen y moda son
relevantes a la hora de calificar la distincion; por lo que seria aconsejable realizar
campafas que incentiven a la caminata de la calificacion de distincion media en la que se
encuentra, hacia una puntuacion de distincion alta. Para estas personas tanto la bicicleta
como el metro se encuentran en el nivel de distincion alta, lo que muestra que para ellos
se podrian implementar campafas que visibilicen las bondades de caminar, de usar bus,
al mismo tiempo de mejoras en la calidad del servicio de buses y de las condiciones fisicas

de caminabilidad; sin embargo, no se puede dejar pasar por alto que asi estas personas
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hayan calificado con distincion alta a la bicicleta y al metro, los modos de transporte que
mas usan son el automovil, la motocicleta y el bus; por lo que es necesario que asi se
tenga satisfecha la cuestion de distincion y como se vera mas adelante, de prefactibilidad,
se haria necesario que las condiciones fisicas y tangibles de estos modos también se
tuviesen resueltas; es decir, que los aspectos de calidad y efectividad en el uso de la
bicicleta y el metro se mejoren ligadas a la complementacién con las condiciones de

caminabilidad que permitan acceder a estos modos.

Se hall6 que el modo caminata fue calificado dentro de un rango de distincion media para
los estatus sociales Bajo, Medio Bajo y Medio, y para el estatus social Medio Alto se estuvo
calificado con una distincion alta. Sin embargo, es importante resaltar que la mayoria de
personas habian residido toda su vida en Colombia, solamente la persona con estatus
social Medio Alto es la unica que vivid en Europa anteriormente. Esto muestra que la
caminata a excepcién de la persona con estatus social Medio Alto (que ha vivido en
habitus, costumbres y percepciones muy distintas a las de Colombia y particularmente a
las de Medellin), no es bien calificada. Por lo anterior, es necesario que se mejore la
distincion de dicho modo de transporte, comprendiendo factores de prestigio y de
naturaleza subjetiva como también caracteristicas objetivas y fisicas, propias de la
caminabilidad; con el fin de integrar las variables objetivas y tangibles del modo de
transporte, que en este caso serian factibilidad, accesibilidad, seguridad, confort y
atractividad y también de las variables subjetivas, que pueden ser las percepciones,
visiones y concepciones de lo que implica caminar. En ese sentido, no solo se deberia
incrementar la calificacion de distincion para la caminata, sino que también es necesario

hacerlo para los modos sostenibles de transporte que se conectan con ella.

Se encontrd que existe una relacion directa entre la elecciéon de modo de transporte y el
estatus social de las personas estudiado a través de la posicién social y de la distincién
gue éstas le asignan a los modos de transporte. Asi mismo, se puede afirmar que la
movilidad como préactica social, no solo esta influenciada por los aspectos fisicos
considerados en la teoria clasica de la caminabilidad, sino que también inciden las
condiciones sociales de las personas, tanto su posicion en el mundo social, como también
Sus percepciones, creencias y apreciaciones de la realidad social; es decir, es importante
conocer el estatus social de las personas al igual que sus habitus incorporados, o

“interiorizacion de la exterioridad” planteada por (Gutiérrez, 2012, p.68), que en este
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investigacion fue abordada como la distincion que las personas asignan a un modo de
transporte. Por lo anterior, sera necesario incluir elementos de corte social al momento de
planificar las intervenciones urbanas en las que se desee implementar la teoria de la

caminabilidad.

La tesis incluyd la variable estatus social en la determinacién del indice de caminabilidad,
con base en el modelo socio-ecolégico de Alfonzo (2005). La inclusion de esta variable
entrega una herramienta mas amplia y estructurada para el estudio, entendimiento y
planificacion de la movilidad peatonal, para de esta manera incentivar los viajes en modos
sostenibles y asi contribuir en la implementacién de politicas publicas y proyectos que
vayan en pro de la movilidad sostenible de la ciudad de Medellin. Es importante mencionar
gue siempre sera necesario ajustar los instrumentos que se utilizaron en esta tesis a los
contextos en los cuales se pretenda aplicar ya que cada uno posee particularidades que
ameritan dicha adaptacién, de lo contrario se puede llegar a enmascarar la realidad y a

obtener resultados no consistentes con las condiciones de cada entorno.

Por ultimo, esta tesis muestra que es necesario que investigadores de otras disciplinas
tales como Antropologia, Sociologia, Psicologia, Artes, Economistas, y profesionales en
Ciencias Sociales y Humanas en general, participen en el estudio de la movilidad, pues
esta investigacion evidencié que el trabajo no debe ser liderado y estudiado Unicamente
por Ingenieros, Arquitectos, Urbanistas, Constructores, etc. Se hace necesario el abordaje
de la movilidad desde la transdisciplinariedad, es decir, que el trabajo de equipos
multidisciplinares trascienda a la sociedad y se nutra del conocimiento que esta Ultima tiene
de los fendbmenos socio-espaciales que hacen parte de su vida cotidiana, y es aqui donde
los conocimientos adquiridos en la maestria en Estudios Urbano-Regionales se ven
reflejados a la hora de abordar holisticamente a la movilidad y particularmente a la

caminabilidad y al estatus social.

6.2 Recomendaciones e investigaciones futuras

Por tratarse de una investigacién de tipo exploratorio se trabajé con muestras pequefas
por tanto serd conveniente avanzar en muestras mas grandes para determinar el poder de
los instrumentos y la inclusion de la variable estatus social en la determinacion del indice

de caminabilidad para otros contextos.
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Cuando las personas clasificaron la distincion de los modos de transporte, indicaron
razones relacionadas con el prestigio o estatus y es aqui donde los aportes de la Sociologia
pueden apoyar significativamente al entendimiento de la cuestion de la movilidad
avanzando en el entendimiento de un fenbmeno complejo. Ya que como lo menciona
Gutiérrez (2012), citando a (Bourdieu, 1999a), el agente social puede plantearse un
proceso de autosocioandlisis, donde reflexione acerca de sus practicas, de los motivos por
los cuales actlia y piensa de cierta manera, o los motivos por los cuales se movilizan de la
manera en la que lo hacen, y asi pensar en posibilidades de cambio de estas acciones que
estan supeditadas a pensamientos, creencias y apreciaciones encaminadas hacia un

cambio a favor de modos sostenibles.

Desde la Administracion Publica de la ciudad de Medellin, se hace necesario que en las
Encuestas Origen Destino y en las encuestas como la de satisfaccion del transporte
publico, no solo se tengan consideraciones de tipo utilitario (costo, accesibilidad, cobertura,
frecuencia, cantidad de trasbordos etc.) sino que también se aborden categorias
provenientes de disciplinas como la Psicologia, Sociologia, Antropologia, entre otras; con
el fin de dar cuenta del objetivo principal al cual estd encaminado la movilidad que son las

personas.

Dentro de las investigaciones futuras que se podrian desprender de esta tesis, se
encuentra que por ejemplo para el campo de la estimacion de la demanda de transporte
se podria incluir la variable distincion como una de las que influye en la decisién de viajar,
de igual manera, se tendrian planteamientos mas potentes a las de considerar dentro de
las caracteristicas propias de la persona, que las de tipo socioeconémico, como es el caso
del estatus social (posicion social); por lo que se tendrian modelos que dan cuenta de un
comportamiento menos incierto acerca de las preferencias en términos de eleccién de
modo de transporte que los planteados tradicionalmente en Ingenieria de Transporte y en
Urbanismo (en el caso de considerar Unicamente las condiciones de la teoria de

caminabilidad).

Por dltimo, la pandemia a causa de la enfermedad COVID-19 podria traer consigo un
incremento en la distincion hacia los modos privados, debido a condiciones de

bioseguridad comparado con los riesgos de adquirir el virus en el transporte publico y
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sumado a esto, el incremento en los grados de desigualdad social, donde no todas las
personas pueden acceder a la compra de un vehiculo privado. Es por esto que, es
necesario que se avance en el mejoramiento de las condiciones de caminabilidad, calidad
del transporte publico y asi mismo desde el estudio del estatus social y distincion en la
movilidad, con el fin de que una vez se supere la emergencia causada por el COVID-19,
no se genere una inercia comportamental hacia los modos privados producto del

incremento en la distincién que éstos representan..
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A. Anexo: Instrumento #1

Archivo digital CD anexo
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B. Anexo: Instrumento #2

Archivo digital CD anexo.
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C. Anexo: Instrumento #3

Archivo digital CD anexo
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D. Anexo: IC3EPCuan para trayecto
recreado a traves de video 1, por
encuestado en el Corredor de Vida
Manrique

Archivo digital CD anexo
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E. Anexo: IC3EPCuan para trayecto
recreado a traves de video 1, por
encuestado en el Corredor de Vida
Las Vegas

Archivo digital CD anexo
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F. Anexo: IC3EPCuan para trayecto
recreado a traves de video 1, por
encuestado en el Corredor de Vida
Castilla

Archivo digital CD anexo
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G. IC3EPCuan —trayecto video 2 - por
encuestado en el Corredor de Vida
Manrigue
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H. Anexo: IC3EPCuan para trayecto
recreado a traves de video 1, por
encuestado en el Corredor de Vida
Las Vegas
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