
 Revista Transporte y Territorio /16 (2017) ISSN 1852-7175 167
 [167-183]

"" Daniel Orellana
LlactaLAB – Ciudades Sustentables, Departamento de Espacio y Población, Facultad de 
Ciencias Agropecuarias, Universidad de Cuenca, Ecuador 

Carla Hermida 
Laboratorio de Arquitectura y Urbanismo, Universidad del Azuay, Ecuador 

Pablo Osorio
LlactaLAB – Ciudades Sustentables, Departamento de Espacio y Población, Universidad de 
Cuenca, Ecuador 

Recibido: 10 de mayo de 2016. Aceptado: 24 de junio de 2016.

Resumen

El objetivo de este documento es presentar la revisión bibliográfica realizada para la 
construcción de un marco analítico multidisciplinar para el estudio de los patrones 
de movilidad de ciclistas y peatones en el entorno urbano. Se organizan los resultados 
de la revisión de literatura en dos grandes temas; el primero consiste en la exploración 
de nuevas fuentes de datos sobre movilidad no motorizada tanto a través de sistemas 
de información geográfica y tecnologías de la información y comunicación, como de 
métodos cualitativos más tradicionales. El segundo aborda el comportamiento y la per-
cepción de ciclistas/peatones con relación al espacio urbano. Esta revisión de literatura 
permite evidenciar los estudios observacionales y experimentales que deberán llevarse a 
cabo para profundizar en aspectos del comportamiento espacial de ciclistas y peatones 
en ciudades intermedias latinoamericanas, con la finalidad de apoyar a las adminis-
traciones locales en la toma de decisiones en materia de movilidad no motorizada.

Abstract

Understanding cyclist’s and pedestrian´s mobility patterns. A literature synthesis. The 
purpose of this document is to present the literature review carried out for the construction 
of a multidisciplinary analytical framework for the study of the mobility patterns of cyclists 
and pedestrians in the urban environment. The results of the literature review are organized 
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in two main themes; the first one explores new sources of data on non-motorized mobi-
lity, both through geographic information systems and TIC´s and traditional qualitative 
methods. The second theme analyses behavior and perception of cyclists/pedestrians in 
relation to the urban space. This review allowed us to evidence experimental and observa-
tional studies that should be conducted in order to deepen knowledge about cyclists and 
pedestrian behavior in intermediate Latin-American cities, in order to help city adminis-
trations in decision making processes about non-motorized mobility.

Introducción

Nos encontramos, hoy por hoy, en un período de transición de un paradigma del 
“transporte” a uno de la “movilidad”. La distinción básica entre estos términos “apunta 
a entender la movilidad urbana como una performance en el territorio, y al transporte 
como el medio o vector que realiza el desplazamiento” (Gutiérrez, 2013:65). La movili-
dad puede ser entendida como “la suma de los desplazamientos individuales” (Miralles-
Guasch, 2002:27), y por ende hace referencia a todas las formas de desplazamiento, 
no sólo aquellas que implican el dispendio de energía (Herce, 2009). Este cambio de 
paradigma involucra un giro en la mirada de planificadores, autoridades, academia y 
ciudadanía, de una planificación enfocada en los vehículos, ya sean privados o públicos, 
a una planificación basada en las necesidades de acceso del ser humano. No obstante, 
tal como señala Gutiérrez, “hay una brecha entre las ideas del nuevo paradigma en 
movilidad urbana y su aterrizaje metodológico que se expresa en las restricciones de 
los datos con que se trabaja” (Gutiérrez, 2013:63), por lo que resulta imperativo el 
investigar sobre nuevas formas para estudiar la movilidad.

La necesidad de entender la movilidad humana en la ciudad ha atraído gran interés de 
los investigadores de varias áreas. Ya en los inicios de los años 70, Hägerstrand sostenía 
que la actividad humana estaba gobernada por limitaciones y restricciones y no por las 
decisiones de individuos temporal y espacialmente autónomos (Hägerstrand, 1970), 
lo que constituye la base teórica de la Geografía del Tiempo o Time Geography. Por 
la misma época, varios investigadores tomaban conciencia respecto a la existencia de 
graves problemas sociales y ambientales, y de la necesidad de adaptar su rol como gen-
eradores de conocimiento y vincular la ciencia con la sociedad. Propusieron entonces 
que, para influenciar efectivamente en las decisiones políticas, “el estudio de patrones 
de comportamiento espacio-temporales ha de volverse una prioridad de investigación, 
pues esos patrones evidencian la forma en la que las personas se comportan, limitadas 
por su acceso a recursos, y por lo tanto, muestra también algunas de las inequidades 
sociales y espaciales de la sociedad” (Eyles, 1971:242). 

Pero ha sido en las últimas décadas cuando la investigación sobre la relación entre el 
espacio urbano y el movimiento ha mostrado un creciente interés. Una de las líneas 
para los investigadores ha sido el comportamiento espacial de las personas y su relación 
con el entorno natural y construido (Hillier, 2007; Van Marwijk, 2009; Goličnik y Ward 
Thompson, 2010); mientras que otra busca las posibles aplicaciones del conocimiento 
sobre el comportamiento espacial para la planificación de infraestructuras (Larsen, 
Patterson y El-Geneidy, 2013), la planificación de transporte (Daamen, 2004), la ges-
tión de áreas naturales recreativas (Orellana et al., 2012), la movilidad no motorizada 
(Milakis y Athanasopoulos, 2014), entre otros.

¿Qué ha causado este renovado interés en el comportamiento espacio-temporal 
humano? La respuesta podría estar relacionada con los avances tecnológicos recientes y 
el desarrollo de enfoques científicos multidisciplinarios. Por una parte, la combinación 
de tecnologías de geoposicionamiento y la explosiva popularidad de dispositivos 
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móviles está produciendo un flujo continuo de datos sobre la localización de los usu-
arios de estos equipos, con una resolución espacial y temporal difícilmente imaginable 
hace solo algunas décadas (Yu y Shih-Lung, 2007; Lee-Gosselin, Doherty y Shalaby 
2010). Por otra parte, los avances en bases de datos, modelos de representación y 
algoritmos de análisis junto con procesadores cada vez más poderosos, permiten a los 
investigadores recolectar, almacenar y analizar cantidades masivas de datos georefer-
enciados (Andrienko et al. 2008; Spaccapietra et al. 2008; Pelekis y Theodoridis 2007).

Aunque los datos de movimiento son relativamente simples a nivel individual, implica 
una substancial complejidad a nivel colectivo, en el que surgen patrones y estructuras 
emergentes que son evidencia de las interacciones entre individuos, colectivos y el 
entorno (Orellana 2012). Por lo tanto, el reto actual implica no solamente detectar y 
extraer patrones geométricos en los datos de movimiento, sino, lo que es más impor-
tante, entender las interacciones que provocan estos patrones. Este reto permite plantear 
importantes preguntas de investigación en un foco de estudio más amplio, que mira la 
movilidad de una forma más integral y sistémica, donde el comportamiento espacial, 
las motivaciones y las percepciones de las personas juegan un papel clave.

La recopilación bibliográfica a continuación constituye un avance de un proyecto de 
investigación1 que propone construir un marco analítico que permita incorporar bases 
teóricas y metodológicas procedentes de diversas disciplinas y áreas científicas, para 
el análisis de los patrones de movimiento de peatones y ciclistas en la ciudad de Cuen-
ca-Ecuador, pero extrapolable a otras de similares características. Dicho marco analíti-
co comprende tres ejes: Un Eje Metodológico enfocado en el diseño de un conjunto de 
metodologías, herramientas y plataformas tecnológicas para la recolección, análisis y 
visualización de datos de movilidad no motorizada; un Eje Conductual enfocado en el 
estudio del comportamiento espacial de ciclistas y peatones y su relación con el entor-
no urbano; y finalmente un Eje Perceptual que se centra en el estudio de las percepciones 
que las personas tienen sobre el entorno y sobre sí mismos en relación a su forma de 
movilidad. En el presente documento, el término “movilidad no motorizada” se limita 
a los desplazamientos a pie y en bicicleta con motivos de traslado, es decir, excluyendo 
los viajes recreativos y deportivos. Algunos autores utilizan también el término “mov-
ilidad activa” con un significado equivalente.

En los párrafos a continuación se presenta una revisión de literatura científica rele-
vante para los elementos del marco analítico propuesto. La revisión se ha organizado 
de la siguiente manera: en una primera parte se muestran estudios relacionados con 
la potencialidad de nuevas fuentes de datos sobre movilidad en el entorno urbano a 
través de herramientas de geoposicionamiento y análisis espacial, así como de met-
odologías cualitativas para el estudio de las personas como actores del movimiento. 
En una segunda parte se exploran investigaciones que relacionan el comportamiento 
espacial de ciclistas y peatones con el entorno construido y en función de la percepción 
del mismo. Finalmente se presentan las principales conclusiones y se enuncian los 
próximos pasos de esta línea de investigación.

Nuevas fuentes de datos sobre movilidad no motorizada

Como se había mencionado previamente, la investigación sobre movilidad humana 
ha ganado un nuevo brío en la última década. Ha surgido toda una plétora de técnicas 
de recolección, modelos de datos, algoritmos de análisis y técnicas de visualización 
para recuperar y analizar las cada vez más grandes cantidades de datos de geolocali-
zación que producen los teléfonos móviles, las aplicaciones y servicios web, las redes 
sociales y los dispositivos inteligentes. Estas técnicas complementan los métodos más 

1.  Proyecto de investigación: 
“Estudio de los patrones de 
movilidad en ciclistas y peatones 
para una movilidad sustentable 
en Cuenca”, financiado por la 
Dirección de Investigaciones de la 
Universidad de Cuenca con aporte 
de la Universidad del Azuay.
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tradicionales provenientes de las ciencias sociales y la ingeniería del transporte, que 
habitualmente habían dominado el área de estudio hasta hace poco: las encuestas y 
“diarios de viaje” auto-aplicados, y por otro los aforos manuales y automatizados. Estos 
métodos tradicionales, si bien necesarios, implican un gran esfuerzo logístico y su 
precisión ha sido cuestionada durante varios años (Golob y Meurs, 1986). 

Fuentes de datos a través de herramientas de geoposicionamiento

La creciente popularidad de los dispositivos móviles con funciones de geoposiciona-
miento, de las redes sociales que incorporan ubicación, de los servicios basados en 
localización y de las posibilidades de la geoinformación voluntaria y el crowdsourcing2, 
permiten pensar en toda una gama de potenciales fuentes de datos de movilidad. En 
primer lugar tenemos los dispositivos de localización como el universalmente cono-
cido sistema GPS y el moderno sistema Galileo (European Space Agency, 2013). Hoy 
en día se encuentran en el mercado dispositivos GPS muy económicos optimizados 
para ahorro de energía y memoria, de tamaño no mayor a un llavero, que pueden ser 
utilizados en estudios experimentales y observacionales para registrar la trayectoria 
de una o varias personas simultáneamente durante varios días. Los datos de estos 
dispositivos pueden ser luego almacenados en una computadora o enviados a un ser-
vidor central. Empresas como STRAVA recolectan estos datos y los comercializan luego 
de un proceso de anonimización, representando así una oportunidad interesante para 
estudiar algunos patrones de movimiento (Griffin y Jiao, 2015a).

Los sistemas de posicionamiento están cada vez más presentes en diferentes dispositivos 
móviles, tales como teléfonos inteligentes, tablets, relojes, entre otros, lo que abre nuevas 
posibilidades para la recolección de datos de movilidad. Algunas aplicaciones móviles 
como WAZE o Google Maps recolectan activamente información sobre el movimiento 
de los usuarios y la agregan para analizar el flujo de tráfico vehicular. Otras aplicaciones, 
como KAPPO recurren a una estrategia lúdica para atraer a ciclistas urbanos al uso 
de la aplicación y utilizan estos datos para estudiar el movimiento de los ciclistas en 
la ciudad (Capos SpA, 2015).

Los servicios basados en localización de los dispositivos móviles constituyen una alter-
nativa para entender algunos patrones de movilidad. En aplicaciones como Twitter, 
Instagram, FourSquare o Panoramio, los usuarios comparten de forma activa y abierta 
información sobre su vida cotidiana, muchas veces añadiendo datos sobre su local-
ización espacio-temporal, en ciertos casos de forma inadvertida. Estos datos pueden 
ser recuperados a través de las interfaces de programación y analizados para obtener 
datos de movilidad, como matrices de origen-destino o usos del espacio urbano (Torres 
y Costa, 2014; Dunkel, 2015).

Otra fuente de datos prometedora proviene del análisis automatizado de video captur-
ado por cámaras de seguridad en el espacio público utilizando algoritmos de visión por 
computador. Varias investigaciones han demostrado las posibilidades de esta técnica 
para estudiar interacciones entre ciclistas y vehículos motorizados (Sayed, Zaki y Autey, 
2013) o para extraer variables sobre tráfico peatonal (Quiroga et al., 2011).

Aunque promisorias, estas fuentes de información presentan ciertas limitaciones. En 
primer lugar y probablemente la más preocupante está relacionada con la privacidad, 
pues la creciente cantidad de datos a nivel individual y agregado permiten derivar 
información personal sobre los usuarios, un tema en el que varios investigadores se han 
centrado (Giannotti y Pedreschi, 2008). Por ejemplo, varios estudios han demostrado 
que es posible reconstruir las actividades, eventos y trayectorias de usuarios de servicios 
web utilizando técnicas de análisis espacial y minería de datos (Crandall et al., 2009; 
Kisilevich, 2011). Más aun, se ha demostrado que la combinación de esta información 

2.  Crowdsourcing es el proceso 
de obtener servicios, ideas o 
contenidos solicitándolos a un 
grupo grande de personas, en 
especial comunidades en línea.
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con tecnologías de reconocimiento facial permite inferir la identidad de una persona 
a partir de una fotografía en tiempo real o disponible en la web (Acquisti et al., 2014). 
De hecho, la pérdida de privacidad debido al uso de dispositivos móviles está presente 
en la discusión pública desde hace varios años. Uno de los casos más conocidos es el 
de Malte Sptiz en Alemania, quien demandó a su compañía telefónica para obtener 
una copia de los registros que guardaba la empresa sobre la de actividad de su teléfono 
móvil. El periódico Zeit Online, creó una visualización interactiva con los datos que le 
fueron entregados a Sptiz y demostró que era posible obtener un perfil detallado de su 
vida privada y pública, incluyendo su dirección de residencia, las calles donde le gustaba 
caminar, sus bares preferidos, y sus actividades en tiempo libre (Orellana, 2011). Un 
análisis profundo sobre la relación entre movilidad y privacidad es presentado en la 
compilación editada por Gianotti y Pedreschi (2008).

En segundo lugar, los métodos basados en tecnología móvil presentan un sesgo poten-
cial a nivel socioeconómico y difícilmente constituyen una muestra representativa de 
la población de una ciudad o país debido a las diferencias de adopción tecnológica en 
diferentes segmentos poblacionales (Pew Research Center, 2014). Sin embargo, se ha 
demostrado que las estimaciones de patrones de movilidad utilizando información 
derivada de dispositivos móviles son sorpresivamente robustas tanto para valores de 
densidad poblacional (Deville et al., 2014) como para determinación de patrones de 
movilidad (Wesolowski et al. 2013). Reconociendo estas limitaciones, es importante 
investigar la viabilidad de estas fuentes de datos para estudios de movilidad en las ciu-
dades latinoamericanas, pues pueden producir información de forma fácil y eficiente.

Fuentes de datos a través de estudios cualitativos 

A pesar de la gran atención que han ganado las técnicas de recolección de datos basa-
das en el uso de sistemas de información geográfica y tecnologías de la información 
y comunicación, los métodos cualitativos son aún irremplazables para el contacto 
directo con la realidad y el conocimiento profundo de un fenómeno. En el caso de la 
movilidad, son fundamentales para entender la complejidad de los desplazamientos 
cotidianos, las actitudes, las percepciones, y las razones del sujeto móvil (o inmóvil). 
Es así que métodos como la etnografía (Lugo, 2013; Meneses-Reyes, 2013), las entrev-
istas a profundidad y la observación (Jirón, 2011), y otros aportes desde la sociología 
(Jungnickel y Aldred, 2014) continúan siendo muy utilizados en la investigación social. 
Lo interesante es el ímpetu que están ganando entre investigadores de otras áreas como 
la ingeniería, arquitectura, la informática, quienes están re-descubriendo las oportuni-
dades que estos enfoques ofrecen.

Por ejemplo, Anvita Arora (2013) decidió conocer las razones por las cuales en un país 
con un alto porcentaje de uso de la bicicleta como la India, las mujeres casi no la uti-
lizaban; o el estudio realizado por el ITDP3 en China para la ciudad de Guangzhou, 
en el cual se buscaba entender por qué los índices en el uso de la bicicleta estaban 
descendiendo (van Ooijen, 2013). Este tipo de investigaciones requieren instrumentos 
que permitan estudiar las motivaciones, las percepciones y el comportamiento de las 
personas con una profundidad mayor de la que otorga el análisis cuantitativo de datos 
de geolocalización. 

En este sentido, se ha experimentado con trabajos de campo en los cuales el investigador 
se convierte en la “sombra” del sujeto estudiado, siguiéndolo en su recorrido cotidiano 
y registrando en profundidad las actividades, reacciones y reflexiones durante sus viajes 
diarios (Jirón, 2011). O la utilización de la video-etnografía móvil para la investigación 
sobre el movimiento en bicicleta como una forma de aprehender los momentos fugaces 
de la experiencia móvil y como una herramienta para extender los vocabularios sen-
soriales (Spinney, 2011). Gutiérrez sugiere la aplicación de historias de viaje, las cuales 

3.  Siglas para Institute for 
Transportation and Develo-
pment Policy en China.
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permiten “estudiar prácticas sociales de desplazamiento en función de la satisfacción 
de deseos o necesidades de viaje, y no de la llegada a lugares” (Gutiérrez, 2013:70). 

Lo que plantean varios investigadores es la utilización de técnicas mixtas. En Utrech 
(Países Bajos) por ejemplo, se han estudiado las experiencias corporales de los ciclistas 
mientras se recorren diferentes partes de la ciudad, utilizando técnicas de etnografía 
móvil en combinación con dispositivos de geolocalización y registro de audio (Duppen 
y Spierings, 2013). Así mismo en el Reino Unido el estudio conocido como UWAC 
– (Understanding Walking and Cycling) adoptó esta metodología híbrida: encuestas 
y entrevistas a hogares, entrevistas a peatones y ciclistas y observaciones etnográficas 
durante un año, sumado a un análisis espacial en las ciudades en las cuales se desarrolla-
ba la investigación para contar con información sobre la estructura urbana y el sistema 
de transporte. Para procesar las entrevistas y las etnografías se utilizó la “metodología 
Q”, un método sistemático para investigar la subjetividad a través de la exploración 
de perspectivas individuales en temas socialmente complejos que revelan discursos y 
visiones compartidas (Jones et al., 2012).

De igual forma Hernández y Witter (2011) consideran que a pesar de que las técnicas 
de encuestas origen/destino utilizadas para la planificación del transporte son útiles, 
no son suficientes. Estos autores plantean la necesidad de incorporar en los estudios 
encuestas de “motilidad” y análisis detallados de los comportamientos espaciales a 
través de sistemas de información geográfica. Entendiendo a la motilidad como: “la 
potencialidad de ser móvil con independencia de si un desplazamiento físico es llevado 
a cabo o no. Esta potencialidad requiere de tres atributos: el acceso físico al transporte, 
las competencias individuales y las capacidades de apropiación y voluntad (Kauffmann 
et al., 2004)” (Hernández y Witter, 2011:33). Si bien el estudio de Hernández y Witter se 
refiere al transporte público, sus conclusiones son válidas para la movilidad en general. 

Comportamiento y percepción de ciclistas/peatones con relación al espacio 
urbano 

Tradicionalmente el análisis de la movilidad urbana se ha concebido desde un punto 
de vista de optimización, es decir asumiendo que las personas se mueven por las rutas 
más cortas en distancia o tiempo o más eficientes en términos de energía o costo. 
Si esto fuese así, la mayor parte de las personas se desplazarían a pie o en bicicleta 
en viajes cortos; sin embargo, esto no sucede. En un estudio realizado en Inglaterra 
se demuestra que un quinto de los viajes en automóvil dentro de las áreas urbanas 
tienen menos de 3.2 kilómetros de recorrido, es decir que gran parte de esos viajes 
podrían hacerse en medios no motorizados, lo que demuestra que hay razones más 
allá de la distancia que determinan la decisión de ser o no peatón o ciclista cotidiano 
(Jones et al., 2012). De igual forma en Cuenca, (Ecuador), los desplazamientos coti-
dianos a pie ocupan la tercera prioridad, y en bicicleta la cuarta, a pesar de la escala 
de la ciudad que ofrece condiciones de proximidad. Según un estudio de percepción 
realizado para el Plan de Movilidad y Espacios Públicos de Cuenca, los usuarios de 
vehículo señalan el ahorro de tiempo como una de las principales razones para su 
uso, no obstante un porcentaje igual lo hace por la comodidad que éste les brinda 
(Municipio de Cuenca, 2015). 

En este sentido, el movimiento, sobre todo el movimiento no motorizado, como cual-
quier otra actividad humana está influenciado por muchos otros factores que van 
más allá del tiempo o la distancia invertidos en el desplazamiento, tales como la cul-
tura (Mehta, 2008), la accesibilidad, la seguridad, el confort, lo placentero del reco-
rrido (Talavera-Garcia y Soria-Lara, 2015; Alfonzo et al., 2006; Weinstein Agrawal, 
Schlossberg, y Irvin, 2008), las densidades urbanas, la mixtura de usos, la proximidad 
al transporte público y a la infraestructura de movilidad no motorizada (Cervero et al., 
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2009; Khan, Kockelman y Xiong, 2014; Handy y Xing, 2011), la configuración topoló-
gica y visual del espacio (Greene et al., 2007; Hillier, 2007), las características de la red 
vial, entre otros. Church (2000) sugiere que la movilidad de los sujetos depende de sus 
circunstancias materiales, del género, la edad, la etnia, las habilidades, las creencias, 
etc. Por lo que las decisiones están estrechamente relacionadas con la percepción que 
tiene el peatón o ciclista sobre sí mismo y sobre su entorno.

La percepción del entorno y nuestra forma de relacionarnos con él es de alta signifi-
cancia, pues incide en la selección del tipo de movilidad, en los patrones de compor-
tamiento que definen rutas preferidas de desplazamiento, en los lugares de consumo 
o recreación, en la segregación espacial, entre otros (Cornell, Sorenson y Mio, 2003). 
El espacio construido, así como las normativas legales y el marco institucional de las 
ciudades latinoamericanas, responden principalmente a las necesidades de los medios 
motorizados, de tal manera que la calle se ha convertido en un espacio muy regulado 
y vigilado.

Alfonzo et al. (2006), presentan una analogía de la movilidad con la pirámide de nece-
sidades de Maslow4. Según estos autores la accesibilidad constituye la necesidad bási-
ca a ser satisfecha al momento de utilizar movilidad no motorizada (base de la 
pirámide), entendida en términos de conectividad, continuidad, calidad de la infraes-
tructura y topografía. En otras palabras la accesibilidad es “un parámetro o variable 
cualitativa que indica la facilidad con que las personas salvan la distancia que los 
separa de los lugares donde satisfacen sus necesidades o deseos” (Gutiérrez, 2013:64). 
A la accesibilidad le siguen en esta pirámide, la seguridad, el confort y finalmente el 
placer (Alfonzo et al., 2005), todos estos niveles están interrelacionados entre sí. Uti-
lizamos aquí esta analogía para estructurar la revisión de investigaciones sobre la rela-
ción entre el espacio construido y el comportamiento y percepción de los ciclistas y 
peatones.

Accesibilidad

Uno de los principales aspectos de la accesibilidad que inciden en la decisión de cami-
nar o ciclear o de no hacerlo, es la conectividad (Khan et al., 2014; Handy et al., 2011; 
Heinen, van Wee y Maat, 2010). Cosa similar sucede con la continuidad física y visual, 
por ejemplo los semáforos y signos de detención influyen negativamente en el flujo de 
los ciclistas porque aumentan el tiempo de traslado y el gasto de energía (Rybarczyk y 
Wu 2010; Iseki, 2014). Otros investigadores que han utilizado la teoría y herramientas 
de sintaxis espacial concluyen que la continuidad visual y la interconectividad de la red 
son importantes factores en la elección de la ruta de los ciclistas (Manum y Nordstrom, 
2013). La continuidad es más relevante aún en el caso de los adultos mayores, pues la 
presencia o ausencia de obstáculos es decisiva al momento de optar por una ruta para 
caminar (Bernhoft y Carstensen, 2008; Alfonzo et al., 2006).

De igual forma, la calidad de la infraestructura es un factor determinante rela-
cionado a la accesibilidad y que influye al momento de tomar decisiones sobre 
la elección de movilidad no motorizada (Larsen, Patterson y El-Geneidy, 2013; 
Alfonzo et al., 2006; Cervero et al. 2009; Kaparias et al. 2012). Wuerzer y Mason 
(2015) sugieren que las mejoras en infraestructura disminuyen el impacto que tiene 
la distancia como elemento disuasivo del uso de la bicicleta. Cosa similar sucede 
con la topografía, pues varias investigaciones han demostrado la importancia de la 
pendiente en la decisión de caminar o ciclear (Rodríguez y Joo, 2004; Heinen, van 
Wee y Maat, 2010; Iseki y Tingstrom, 2014). Aunque esto es obvio para el ciclis-
mo utilitario, en el caso del ciclismo deportivo la tendencia es contraria, pues las 
pendientes representarían una motivación con fines de entrenamiento y desarrollo 
del estado físico (Griffin y Jiao, 2015b). 

4.  Maslow (1991) propuso una lista 
de necesidades humanas ordenada 
en una jerarquía dinámica de satis-
facción de las mismas en la que la 
prioridad la tendrían las necesida-
des fisiológicas, en segundo lugar 
las de seguridad, en tercer lugar 
las de pertenencia, afecto y amor, 
en cuarto lugar la necesidad de 
estima, y por último la necesidad 
de autorrealización. Lecturas pos-
teriores de su obra devinieron en 
proponer una “pirámide de necesi-
dades de Maslow”, aunque no fue 
una propuesta original del autor.
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Seguridad
La seguridad emerge como una de las características más importantes relacionadas tanto 
con los viajes no motorizados cotidianos como con aquellos que lo hacen con motivos 
recreacionales. La seguridad depende de la iluminación, el diseño de intersecciones y la 
interacción con el tráfico, esta última de gran importancia ya que la velocidad tiene una 
influencia directa en la sensación de seguridad de los peatones (Alfonzo, 2005; Kaparias et 
al., 2012). Se ha encontrado que las estrategias para calmar el tráfico y reducir de velocidad 
tienen un impacto positivo en la intensidad y diversidad de funciones urbanas y pueden 
mejorar la calidad de calles y entornos peatonales. Otra estrategia que se ha demostrado 
que mejora la percepción de seguridad es la colocación de árboles ya que éstos tienen la 
capacidad de ordenar el espacio y dirigir los flujos peatonales en vías anchas creando en 
las vías una relación adecuada entre alto y ancho (Peters, 1981).

Es interesante además constatar que la construcción de las percepciones de riesgo y 
seguridad, están ligadas al comportamiento grupal y también a la edad. Faria, Krause 
y Krause (2010) estudian cómo el comportamiento de los otros, estimula la conducta 
particular. Ellos analizan este fenómeno observando los cruces peatonales de la ciu-
dad de Leeds, en el Reino Unido, y encuentran que la percepción de seguridad y la 
decisión de tomar acciones riesgosas, en buena medida está dada por la información 
social que tienen del entorno. Por otro lado, Bernhoft y Carstensen (2008) exploraron 
si hay alguna relación entre la edad de peatones y ciclistas, y la forma de percibir el 
ambiente. Encontraron que personas de mayor edad valoran mucho más la señalética 
horizontal y vertical, pues éstas les dan seguridad; mientras que las personas jóvenes se 
arriesgan más, incluso bajo la posibilidad de equivocarse, utilizar rutas con obstáculos 
o transgredir la ley.

En la revisión de literatura realizada por Heinen et al. (2010), se señala que la decisión 
de realizar un viaje en bicicleta está directamente relacionada con la seguridad tanto 
objetiva, en cuanto al número de accidentes, como subjetiva, relacionada con la per-
cepción de seguridad de las infraestructuras. Por ende las ciclo-vías segregadas son 
notablemente preferidas sobre todo por las mujeres (Dill y Gliebe, 2008). De acuerdo a 
algunos autores, sin embargo, no siempre se requiere una segregación total de carriles. 
Macmillan et al. (2014) por ejemplo sugieren que la segregación física debe hacerse en 
vías arteriales, pero que en las vías locales se puede utilizar el criterio de vías compar-
tidas. Al respecto Gehl expresa: “En las últimas décadas, ideas como la integración y 
la reorganización del tránsito se han expandido a lo largo de todo el mundo. La últi-
ma novedad son las calles compartidas, que funcionan perfectamente bien siempre y 
cuando esté muy claro que los peatones tienen la prioridad” (Gehl, 2014:234). A pesar 
de lo expuesto, en el caso de ciclistas, algunas investigaciones señalan que si bien el 
factor de seguridad es importante, no siempre garantiza el incremento del uso de la 
bicicleta (Rybarczyk y Wu, 2010).

Confort y placer

Landry (2013) considera que la experiencia urbana debe ser entendida como una 
experiencia psicológica en la cual la calidad estética del ambiente urbano impacta el 
comportamiento de los individuos y por ende de la comunidad. Se puede suponer que 
las imágenes, sonidos, los olores, y las sensaciones que provienen del entorno urbano 
son percibidas con mayor intensidad por los peatones y ciclistas, pues los estímulos 
llegan directamente a los sentidos, a diferencia de la cápsula sensorial que representa 
un vehículo motorizado

Es por ello que resulta importante en la movilidad no motorizada, además de la sensación 
de seguridad a la que se ha hecho referencia, el confort y la estética, los cuales dependen 
directamente del diseño urbano (Handy y Xing, 2011:72). Por ejemplo, Foltete y Piombini 
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(2007) han encontrado que el poder observar plazas, edificios con comercios y árboles 
favorece la decisión de caminar, mientras que edificios únicamente de residencia, así como 
los monumentos pequeños desmotivan la caminata. De igual forma las vías arteriales y 
colectoras han sido calificadas como ambientes que desincentivan la movilidad peatonal 
(Weinstein Agrawal, Schlossberg y Irvin, 2008). De acuerdo a Heinen et al. (2010) el 
paisaje urbano es el que marca la diferencia entre el uso o no de un medio no motorizado. 
Es decir la decisión de, por ejemplo, utilizar la bicicleta, está fuertemente determinada 
por el paisaje, no así la de usar el vehículo privado. Este aspecto es corroborado por otros 
autores para el caso de los peatones quienes pueden ser influenciados por los elementos 
estéticos, tales como árboles, grafitis, bancos (Handy et al., 2002). 

La “atractividad” de las vías es otro factor que incrementa el uso de la movilidad no 
motorizada (Gehl 2014; Peters 1981; Talavera-Garcia y Soria-Lara, 2015), entendién-
dose por “atractividad” la capacidad de una calle o espacio público para la interacción 
social y la participación en actividades culturales y comerciales. Una vía que tenga la 
capacidad de generar un punto de atracción para parar, mirar, comprar y al mismo 
tiempo interactuar con otras personas, con seguridad favorecerá el uso de medios no 
motorizados (Gehl, 2014). Así Hillier (2007) reconoce la importancia de la “gente para-
da” como un elemento crucial de la cultura espacial, argumentando que si las personas 
están estacionarias, es porque algo ha ocurrido que las hizo parar: encontrar algo que 
les interesa, un sitio para descansar, o simplemente disfrutar de una vista agradable. Al 
igual que el silencio es una parte fundamental de la música, las paradas son elementos 
clave del movimiento humano (Orellana, 2012).

Mehta (2008) incorpora en su investigación el término “utilidad” para referirse a cuán 
significativo es para el individuo la diversidad de usos de suelo en su proximidad. Estu-
dios sugieren que la capacidad de un entorno de satisfacer las necesidades del día a día 
(compras, alimentación, entretenimiento) incentiva la frecuencia de visitas, volviéndolo 
más vital. El caso de Barcelona resulta interesante ya que en el área central de la región 
metropolitana “(e)l 89,9% de la población se desplaza dentro del mismo barrio para la 
compra de alimentos envasados y este porcentaje disminuye en la medida que nos aleja-
mos del centro” (Miralles-Guasch, 2011:140). Los autores han encontrado en un estudio 
reciente en la misma ciudad que la vitalidad del entorno tiene una fuerte incidencia en el 
caso de los ciudadanos de la tercera edad, pues la falta de vitalidad de un sector explica 
el mayor número de casos de “inmovilidad” en los adultos mayores (Marquet y Miralles-
Guasch, 2015). En Saelens, Sallis, y Frank (2003), se explora la relación entre variables 
ambientales y sociodemográficas y se concluye que las características de los barrios son 
relevantes para que se practiquen diferentes tipos de movilidad, además mencionan que 
la evidencia sugiere que los habitantes de barrios con mayor densidad, conectividad y 
mixticidad de usos tienden a utilizar más la movilidad en bicicleta o peatonal.

Sin embargo, la diversidad de usos, cuando es exagerada, puede imposibilitar la caminata 
de ocio, y por ende la construcción de un sentido de comunidad. Wood et al. (2010) desar-
rollaron un modelo multivariado que incluyó variables demográficas, comportamientos, 
aspectos físicos del entorno y tiempo utilizado en el transporte para estudiar el desarrollo 
de un sentido de comunidad en peatones. Los resultados del estudio muestran que no 
necesariamente un barrio “caminable” asegura un sentido de comunidad en el peatón; 
únicamente la caminata de ocio, el caminar lento, generan este sentido. 

Conclusiones

Nos encontramos en un momento de transición en lo que respecta a la planificación 
de las ciudades, momento en el cual se incorporan nuevas variables relacionadas con 
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la sustentabilidad ambiental y social. En este contexto de cambio, se empieza a ver a la 
movilidad no motorizada como una alternativa casi obligatoria para mitigar los impac-
tos negativos producidos por años de planificación en función del vehículo privado. 
Pero como todo proceso de cambio, aún no se cuenta con las herramientas ni solucio-
nes definitivas de implementación. Estamos entonces en un proceso de construcción 
conceptual y metodológica, en el que urge revisar y debatir estos temas. El presente 
trabajo presenta una revisión bibliográfica de algunas de las investigaciones relevantes 
para aportar al debate y reflexión.

En este documento hemos presentado una amplia revisión de investigaciones, en su 
mayoría de la última década, que consideramos claves para la construcción de un marco 
analítico multidisciplinar para el estudio de la movilidad no motorizada. En primer 
lugar hemos explorado las potencialidades que ofrecen las nuevas tecnologías para 
recolectar datos de movilidad de las personas a nivel individual y colectivo, abriendo 
nuevas posibilidades de investigaciones con un alto nivel de detalle. Reconociendo 
las limitaciones y riesgos de estas técnicas, consideramos que son prometedoras para 
el estudio de la movilidad no motorizada en las ciudades latinoamericanas. Además 
hemos revisado investigaciones recientes que resaltan la importancia de las metodo-
logías cualitativas provenientes de las ciencias sociales que permiten una comprensión 
más profunda del fenómeno de la movilidad.

En segundo lugar hemos analizado la interacción que existe entre la percepción y el 
comportamiento espacial de ciclistas y peatones y las características del entorno con-
struido. Las investigaciones realizadas al respecto dan cuenta de la existencia de esa 
relación, lo que consideramos crucial para entender mejor la motivación, expectativa 
y limitaciones que influencian a las personas el momento de decidir un modo de mov-
ilidad en la ciudad. Aunque existe un amplio cuerpo de literatura al respecto, pocas 
conclusiones son generalizables más allá de una clara influencia del entorno sobre la 
movilidad. Queda sin embargo por establecer si varias de las relaciones encontradas son 
específicas a los lugares estudiados o son extrapolables a otras ciudades con diferentes 
características urbanas, sociales y culturales.

Los siguientes pasos de nuestra investigación incluyen formalizar la construcción del 
marco analítico multidisciplinar para el estudio de la movilidad de ciclistas y peatones 
a partir de las consideraciones presentadas en este documento. El marco analítico pro-
puesto se operativizará en una serie de estudios observacionales y experimentales que 
permitan, por un lado corroborar o discutir las conclusiones de investigaciones previas 
y por otro lado descubrir nuevos aspectos del comportamiento espacial de ciclistas y 
peatones que no se hayan estudiado hasta el momento. Consideramos también vital, 
fortalecer el análisis de la dimensión socio-política, principalmente sobre la importan-
cia de los colectivos de ciclistas y peatones que realizan activismo por una movilidad 
más sostenible y humana, y cómo estos colectivos inciden en la opinión pública y en 
la agenda política de las ciudades.

Creemos que los avances de la investigación en esta área están probando ser cru-
ciales al momento de implementar políticas públicas de movilidad sostenible y 
en la planificación, diseño y construcción del espacio público y de los sistemas 
de movilidad de las ciudades en el siglo XXI. No obstante, el grueso de la inves-
tigación al respecto ha estado limitado principalmente a Europa y Norteamérica. 
Latinoamérica, una región donde vive el 8.63% de la población mundial, y en la 
que el 79% de las personas vive en ciudades (Naciones Unidas, 2015), representa 
un campo fértil para la investigación en movilidad urbana. Además, cientos de 
ciudades intermedias de la región son potenciales laboratorios sociales donde se 
pueden experimentar sistemas de movilidad a una escala más humana, socialmente 
justos y ambientalmente seguros. 
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