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RESUMEN

La creacion de entornos caminables se ha vuelto crucial debido a sus beneficios para la salud, la
reduccion del sedentarismo y el impacto medioambiental del transporte motorizado. Esta inves-
tigacion tuvo por objetivo evaluar la caminabilidad en el centro de Chilpancingo, Guerrero, para
mejorar la movilidad urbana y la calidad de vida de sus habitantes. Se utilizdé una herramienta de
registro de informacion de campo, para recolectar datos cuantitativos y cualitativos sobre las ca-
racteristicas fisicas del entorno y las experiencias peatonales. Los resultados revelaron deficien-
cias en el disefio peatonal del centro de Chilpancingo, identificando areas que requieren aten-
cion. A pesar de estos problemas, la comunidad muestra una creciente conciencia y participacion
activa en la toma de decisiones urbanas. La investigaciéon ofrece un diagndstico detallado de las
condiciones actuales y proporciona recomendaciones practicas para mejorar la infraestructura
peatonal, promoviendo un desarrollo urbano mas equitativo y sostenible.
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ABSTRACT

The creation of walkable environments has become crucial due to their benefits for public health,
the reduction of sedentary lifestyles, and the environmental impact of motorized transport. This
study aimed to assess walkability in the downtown area of Chilpancingo, Guerrero, in order to
improve urban mobility and residents’ quality of life. A field data collection instrument was used
to gather both quantitative and qualitative information on the physical characteristics of the en-
vironment and pedestrian experiences. The results revealed deficiencies in the pedestrian de-
sign of downtown Chilpancingo, identifying areas that require attention. Despite these issues,
the community shows growing awareness and active participation in urban decision-making. This
research provides a detailed diagnosis of current conditions and offers practical recommendations
to improve pedestrian infrastructure, promoting more equitable and sustainable urban develop-
ment.

Keywords: environment, interaction with space, habitability, mobility

INTRODUCCION

En las ultimas décadas, el ambito académico, la sociedad e instituciones internacionales
han centrado sus esfuerzos en la creacion de ambientes caminables. Estos esfuerzos
buscan reducir el impacto medioambiental, el sedentarismo y otros problemas socioeco-
nomicos relacionados con la planificacién urbana, que tradicionalmente se ha centrado
en satisfacer la necesidad del uso de los automoviles. En 2019, sélo el 50% de la pobla-
cion urbana mundial tenia acceso conveniente al transporte publico. En el informe de la
Agenda 2030 (UN-Habitat, 2020), las Naciones Unidas concluyen que dos de los retos
mas apremiantes en relacion con las ciudades y comunidades sostenibles son: 1) el rapi-
do crecimiento de la poblacién en los barrios marginales y 2) el aumento exponencial de
la demanda de transporte urbano. Como resultado, en 2020, sélo el 52% de la poblacion
urbana mundial tenia acceso conveniente al transporte publico.

Esta problematica se observa en la ciudad de Chilpancingo. Segun el indice basico de las
ciudades prosperas de ONU-Habitat, el consumo de suelo ha crecido mas rapido que el
ritmo de crecimiento de la poblacién, lo cual implica un desarrollo ineficiente, inequitativo
y financieramente insostenible con altos costos sociales relacionados con la movilidad
urbana (ONU Habitat, 2018).

Holden (2020) enfatiza la importancia de cambiar el paradigma actual de la movilidad
urbana hacia uno mas sostenible. Ademas, indica que es necesario formular un plan de
movilidad a largo plazo que integre multiples estrategias y narrativas para lograr un cam-
bio significativo, que incluya un sistema de transporte mas eficiente energéticamente,
reduzca la necesidad de desplazarse y fomente otros modos de transporte.

“Existe una necesidad apremiante de que las ciudades de todo el mundo integren la
movilidad peatonal y en bicicleta en los sistemas de transporte motorizados mediante
planes de movilidad urbana sostenible a largo plazo” (UN-Habitat, 2020, pag. 34).
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El modo de transporte humano mas basico y saludable es la movilidad peatonal. La ac-
cesibilidad de las banquetas esta directamente relacionada con los altos niveles de
actividad fisica de la poblacién, ya que unas banquetas bien disefiadas y accesibles
permiten a mas personas, incluidas aquellas con discapacidades, desplazarse a pie, lo
que incrementa su actividad fisica diaria (Sallis, y otros, 2016).

Para el caso de Chilpancingo, Guerrero, Hernandez Torres (2006) indica que el centro
de la ciudad presenta problemas de degradacion social y ambiental. La intensificacion
del trafico vehicular produce embotellamientos, lo que dificulta el acceso a estas zonas y
favorece un acondicionamiento urbano en detrimento de los peatones.

Por ello, esta investigacion se centra en evaluar la funcionalidad del centro de la ciudad
para los desplazamientos peatonales, desarrollando una herramienta. Esto se lograra
mediante el registro de informacion de campo y la evaluacion de diversos elementos del
entorno construido. De este modo, se situara a los usuarios de la via publica en el centro
de atencion. El objetivo de la investigacion, fue ealizar una evaluacion de los ambientes
caminables de calles y banquetas del centro de la ciudad de Chilpancingo Guerrero, de-
sarrollando una herramienta que evalue las caracteristicas del entorno construido.

MARCO TEORICO
Caminabilidad

Para evaluar las condiciones fisicas del entorno y las conductas de los usuarios, se ha
utilizado recientemente el término anglosajon “walkability”, propuesto desde diferentes
campos del conocimiento, como el disefio urbano, las ciencias sociales, las ciencias am-
bientales y la ingenieria del transporte. Este término puede definirse como el conjunto
de actitudes y comportamientos de desplazamientos generados por las caracteristicas
fisicas de las banquetas y calles, mediante la creacién de entornos accesibles y cercanos
a los posibles peatones (Wang & Yang, 2019).

Sin embargo, no existe una traduccion literal que refleje el significado integral del concep-
to. Se ha intentado asignarle una traduccion a “walkability”, como peatonalidad, transita-
bilidad o accesibilidad. No obstante, hemos descartado cada uno de estos términos por
las siguientes razones:

1. Peatonalidad podria asociarse con los andadores que prohiben el paso de vehiculos.

2. Transitabilidad se usa principalmente en disciplinas como la ingenieria de transporte
con una connotacion enfocada a los vehiculos y ejes viales.

3. Accesibilidad se asocia mas con la accesibilidad universal y se vincula con el uso
equitativo de servicios e instalaciones publicas en entornos fisicos.

Por ello, se ha decidido utilizar el concepto de “caminabilidad”; a pesar que es una pa-
labra que no esta en el diccionario de la lengua espafola, es frecuentemente utilizado
por diferentes autores en este campo de conocimiento. A su vez, se empleara el término
“ambiente caminable” para referirse a un entorno donde caminar es facil, seguro, comodo y
atractivo, incentivando a los peatones a preferir el desplazamiento a pie.
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A menudo, un barrio con alto nivel de caminabilidad proporciona condiciones estéticas,
seguridad vial y proteccion contra la delincuencia de forma organica. Cabe destacar que
la caminabilidad esta directamente relacionada con el grado en que el entorno construido
es favorable a los peatones y facilita su circulacion (Zuniga-Teran, y otros, 2017). Por con-
siguiente, la calidad del entorno es de esencial observacion en la planificacion y el disefio
urbanos, asi como su caracterizacién y cuantificacion.

Entorno construido

Como se ha mencionado, otro de los términos relacionados con la caminabilidad es el
“entorno construido”. Este concepto hace referencia a los lugares creados y modificados
por el ser humano que sirven de marco para la actividad humana, desde infraestructuras
urbanas como redes de suministro de agua o energia, edificios, parques, vecindades
e incluso, en los ultimos afios, la definicion se ha ampliado para abarcar el acceso a
alimentos saludables, los huertos comunitarios y la movilidad peatonal y en bicicleta (Gi-
les-Corti, 2016).

El entorno construido trata de satisfacer las necesidades humanas, que pueden ser fisio-
I6gicas o sociales, y estan relacionadas con la seguridad, el respeto y la autoexpresion.
La gente desea que su entorno construido sea estéticamente atractivo, con un acceso
comodo al transporte, opciones para relajarse, comprar, trabajar y desarrollarse en en-
tornos verdes y tranquilos, y al mismo tiempo, tener una buena relacion con los vecinos
(Kaklauskas & Gudauskas, 2016).

En los ultimos afos se han desarrollado indices de caminabilidad, medidos por el Siste-
ma de Informacion Geografica. Los estudios suelen incluir mediciones de la densidad y
la composicion del uso del suelo, la conectividad de calles y banquetas, la seguridad pu-
blica y vial, el trafico, las pendientes, la ocupacion del suelo y otras variables ambientales
para medir el grado en que una zona puede ofrecer oportunidades para caminar (Lee,
Lee, Nam, Abbey-Lambertz, & Mendoza, 2020, pag. 2).

Para resumir, si queremos saber si el entorno construido de una zona concreta proporcio-
na un ambiente caminable, es necesario medirlo y analizarlo.

Escala de estudio

Pomponi y Moncaster (2017) proponen tres niveles para estudiar el entorno construido:
macro, medio y micro.

* Nivel macro: Ha sido ampliamente cubierto por temas de urbanizacion, como las
eco-ciudades, la planificacion y las ciudades inteligentes.

* Nivel medio: Analiza los procesos de construccion y mantenimiento de edificios, cen-
trandose en disefios arquitectdnicos que optimicen recursos, sean energéticamente
eficientes, flexibles, longevos e integrados con el entorno (Pomponi & Moncaster,
2017).

* Nivel micro: Se centra en la produccién de materiales de construccion con baja huella

/Rev. FAGROPEC Vol. 14 Num. 2, julio-diciembre de 2022

Pag 9



de carbono, utilizando materiales naturales como bambu, palma y adobe, asi como
materiales reciclados como acero, vidrio y plastico.

Entonces, si el nivel macro tiene un enfoque totalizador del entorno construido, el nivel
medio estudia la edificacion y el nivel micro los materiales y componentes. 4 Cual es la
escala adecuada para estudiar la caminabilidad? ; Coémo se mueven los usuarios por las
calles y qué elementos afectan la movilidad o seguridad?

Aunque el nivel medio deberia estudiar elementos como banquetas, calles y cruces pea-
tonales, se ha enfocado exclusivamente en los edificios. Seria necesario desarrollar esta
escala para trabajar sobre la perspectiva humana a nivel de calle, identificando cuales
son los elementos del entorno construido que favorecen o perjudican los ambientes ca-
minables.

Evaluacion del entorno construido

La herramienta de Registro de Informacion de Campo (RIC) o “Audit Tool” es la forma
cuantitativa mas comun para evaluar objetivamente los factores que influyen en las ac-
tividades de caminar, demostrando ser precisa y fiable (Arellana, Saltarin, Larranaga, &
Alvarez, 2020).

Este tipo de herramienta podria definirse como un examen metddico para identificar
cuantitativa y cualitativamente las deficiencias con respecto a normas reconocidas y pro-
poner soluciones (Abley, Wade-Brown, Thomas, Linton, & Shuttleworth, 2010). Ademas
de ser facil de usar e interpretar por un especialista, proporciona datos sistematicos para
identificar las calles que necesitan mejoras de disefio.

Tras estudiar 21 herramientas RIC, Aghaabbasi (2017) indica que los principales campos
de aplicacion de esta metodologia son la sanidad y la planificacion; muestra la necesidad
de desarrollar un marco para evaluar los ambientes caminables, identificando elementos
del entorno construido relevantes, analizandolos y vinculandolos a parametros teéricos.
Cada evaluacion debe traducirse en un indicador para obtener indices para cada unidad
de estudio y parametro. A su vez, es comun estandarizar los datos obtenidos para validar
la muestra y permitir analisis comparativos.

ANTECEDENTES

El analisis de los ambientes caminables se centra en identificar y evaluar los elementos
del entorno construido que facilitan o dificultan el desplazamiento eficaz de las perso-
nas. Para ello, se adopta un marco de evaluacion basado en la Agenda 2030 (2018),
que establece cuatro parametros clave para una movilidad urbana sostenible: seguridad,
asequibilidad, accesibilidad y dimension ambiental. Este marco es esencial para conside-
rar las necesidades de los grupos mas vulnerables, como mujeres, nifos, personas con
discapacidad y personas mayores.
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Ademas, el parametro de seguridad se divide en dos aspectos importantes: la seguridad
publica, que aborda la proteccion contra la delincuencia, y la seguridad vial, enfocada
en la prevencién de accidentes y colisiones. Los parametros del marco de movilidad
sostenible se relacionan con cada elemento del entorno construido, como aceras, cruces
peatonales o iluminacién, que influye directamente en el nivel de caminabilidad.

La figura 1 sintetiza el proceso de analisis, mostrando como los parametros de movilidad
urbana sostenible se conectan con los elementos observados en el campo y como estos
influyen en el nivel de caminabilidad de una zona determinada. La evaluacion toma en
cuenta la perspectiva de los grupos demograficos vulnerables, asegurando que las solu-
ciones propuestas mejoren su calidad de vida y su acceso al espacio urbano.

Figura 1.
Diagrama para evaluacion del entorno construido.
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Seguridad Publica

Se define como el conjunto de acciones y politicas orientadas a proteger la integridad fi-
sica, la propiedad y el bienestar general de los ciudadanos en un entorno urbano. Esto in-
cluye la prevencion del delito, la gestién de emergencias y la promocion de la tranquilidad
publica mediante la aplicacion de leyes y el fortalecimiento de la infraestructura urbana
(United Nations Office on Drugs and Crime, 2021).

Complementariamente, la Auditoria de Seguridad Urbana con Perspectiva de Género
(Col.lectiu Punt 6, 2016) destaca la necesidad de integrar criterios de seguridad, género
e interseccionalidad en el disefio urbano para garantizar el derecho a la ciudad. Propone
disenar edificios y espacios que fomenten el vinculo visual y auditivo, y mantener el equi-
pamiento urbano en buen estado. Esto incluye:
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* Alumbrado publico: Mejora la visibilidad nocturna para disuadir a los delincuentes
y favorecer una vigilancia natural (Struyf, 2020).

* Paramentos transparentes (fachada activa): Facilitan el contacto visual entre per-
sonas dentro y fuera de los edificios, promoviendo una sensacion de seguridad. “La
paz publica de las ciudades se garantiza principalmente por una densa e inconscien-
te red de controles y reflejos voluntarios de la propia gente” (Jacobs, 1961, pag. 58).
Grandes muros ciegos inducen a la delincuencia.

* Ausencia de zonas conflictivas: Se recomienda evitar espacios que puedan servir
de escondite y dificulten la visibilidad, como callejones, propiedades abandonadas y
vegetacion densa a nivel de los ojos.

* Limpieza y mantenimiento: Es crucial mantener las calles y parques libres de ba-
sura, grafitis y cristales rotos para mejorar la percepcién de seguridad (Crosby &
Hermens, 2018).

Este enfoque busca no solo mejorar la seguridad fisica, sino también promover un entor-
no urbano inclusivo y accesible para todos los ciudadanos.

Seguridad Vial

La seguridad vial se refiere a las medidas y estrategias dirigidas a prevenir accidentes de
trafico, proteger a los usuarios de las vias publicas y mejorar la eficiencia del sistema de
transporte. Incluye la regulacion del trafico, el disefio seguro de carreteras, la educacion
vial y la aplicacion de normativas para reducir lesiones y pérdidas humanas en acciden-
tes automouvilisticos (World Health Organization, 2021). Kim (2019) centra su atencion
especialmente en los cruces de calles e indica que los peatones de edad avanzada son
el grupo mas vulnerable a las colisiones debido a su velocidad de reaccion y fragilidad:

» Zonas de transicion: Es el area de la banqueta libre de obstaculos que da acceso
seguro a las personas sobre el arroyo vehicular. Puede también incluir ampliaciones
de banquetas sobre un carril, que disminuira la distancia de cruce y delimitara los
estacionamientos (Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, s.f.).

* Control de velocidad vehicular: Se reduce la velocidad haciendo los carriles mas
estrechos e integrando elementos alternativos a los topes que son menos agresivos,
como radios de giro agudos (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano,
2019).

* Conservacién del pavimento: El pavimento en mal estado aumenta el desgaste de
los vehiculos, las emisiones de gases de efecto invernadero y la dificultad de control
sobre los automdviles, incrementando la probabilidad de colisiones (Wang, Harvey,
& Kendall, 2016).

» Senalizacién: Debe ser visible por todos los usuarios y comprensible sin necesidad
de conocimientos técnicos ni de un idioma, y puede ser vertical (tableros metélicos
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fijlados en postes) u horizontal (marcas y dispositivos en aceras o calzadas) (World
Health Organization, 2021).

Accesibilidad

Se refiere a asegurar que todas las personas, incluidas aquellas con discapacidades fisi-
co-neuromotoras, visuales o auditivas, puedan desplazarse de manera segura y comoda
por la ciudad, garantizando que puedan disfrutar plenamente de sus derechos en igual-
dad de condiciones (United Nations Human Rights, 2021). Algunas de las caracteristicas
fisicas que coadyuvarian a conseguirlo serian (Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, 2021):

* Anchura efectiva de la acera: Espacio disponible y seguro de la acera para el tran-
sito peatonal, que varia segun el flujo, desde 1.80 metros hasta 90 centimetros en
zonas residenciales poco densas.

* Altura efectiva del sendero: Debe ser de 2.20 metros y libre de obstaculos como
vegetacion, sefalizacion y elementos arquitectonicos sobresalientes de fachadas.

» Superficie tactil: Las aceras deben tener una superficie firme y estable que resista
el desgaste y permita el movimiento en condiciones de humedad.

* Pendiente transversal: Es la inclinacion de una superficie respecto al plano ho-
rizontal. Lo ideal es que sea del 2%, ya que una inclinacion menor podria generar
acumulacioén de agua, y una mayor, aumentar el riesgo de caidas y resbalones.

Asequibilidad

Es la capacidad de desplazarse sin comprometer otras actividades esenciales debido a
los costos asociados (Carruthers, Dick, & Saurkar, 2005). Las personas de bajos recursos
son especialmente afectadas por este factor, no solo debido a su situacion econdémica,
sino que suelen residir en las periferias urbanas, enfrentando distancias mas largas y una
mayor dependencia del transporte publico.

El Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (ITDP (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo), 2017) apoya modelos de desarrollo urbano con comunidades
vibrantes, diversas y habitables, en las que se anima a la gente a usar el transporte pu-
blico, caminar y desplazarse en bicicleta en lugar de coche.

Complementariamente, para fomentar el uso de la bicicleta y el transporte publico de
manera efectiva, es crucial intervenir en la infraestructura urbana para establecer carriles
exclusivos. Estudios recientes indican una correlacion positiva entre la implementacion
de redes de ciclovias y el aumento del uso de la bicicleta (Pucher & Bueheler, 2017), aun-
que parte de la eficacia de estas iniciativas sera afectada por la topografia local.
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* Pendiente longitudinal de la cuadra: Una pendiente baja facilitara la instalacion
de infraestructuras para bicicletas, tranvias o autobuses de plataforma baja, promo-
viendo la movilidad equitativa. Se recomienda una pendiente maxima de 4% para
garantizar la comodidad de los ciclistas, evitando pendientes superiores a 6% por
mas de 90 metros y no excediendo 10%.

e Ciclovia: El uso de la bicicleta conlleva beneficios ambientales, dota de salud, da
autonomia y no requiere conocimientos técnicos avanzados (Pucher & Bueheler,
2017).

» Carriles exclusivos para el transporte publico: La creacion de carriles exclusivos
para el transporte publico es esencial para reducir el trafico vehicular, costos opera-
tivos y danos ambientales, ademas de beneficiar a grupos de bajos ingresos (ITDP
(Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo), 2017).

Dimension Ambiental

La falta de planificacion urbana ha afectado el equilibrio hidrico natural (Lowe, y otros,
2020). Es por ello que se analizaran los elementos del entorno construido que afectan
directamente al ciclo, entendido como escorrentia, recarga de mantos acuaticos y eva-
potranspiracion.

* Infraestructura verde: Los arboles en las aceras son clave para lograr ambientes
caminables:

Gestionan un gran volumen de contaminacion; un arbol maduro puede capturar
hasta 350 kg de CO2 al afo.

Retienen el agua de lluvia, protegiendo a los peatones, dosificando la escorrentia
y ayudando al sistema de drenaje.

Generan sombra, creando microclimas frescos y reduciendo el fenémeno de las
islas de calor.

Al reducir la velocidad del viento, fijan particulas contaminantes.

Disminuyen el riesgo de colisiones, ya que los conductores tienden inconsciente-
mente a reducir su velocidad.

Sirven de barrera fisica entre la calzada y el pavimento, lo que podria evitar atro-
pellamientos.

Mejoran la estética urbana vy, por lo tanto, la deseabilidad y valor de terreno.

» Jardineras pluviales: Redes verdes en banquetas y camellones facilitan la infiltra-
cion del agua de lluvia. Las jardineras deben contar con plantas locales para garanti-
zar estabilidad y no deben obstruir el transito de peatones, ciclistas o automovilistas.
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METODOLOGIA

La presente investigacion se llevd a cabo en el ultimo trimestre de 2020 y se enmarca
dentro de un enfoque descriptivo porque busca detallar y documentar las caracteristicas
fisicas del entorno urbano de Chilpancingo, proporcionando un diagndstico detallado de
las condiciones actuales de las calles y banquetas. A su vez, tiene un caracter explicativo
porque identificd y analizo las causas y efectos de las condiciones del entorno construido
en la caminabilidad y la calidad de vida de los habitantes.

El disefio de investigacion adoptado es mixto, combinando tanto métodos cualitativos
como cuantitativos para proporcionar una comprension integral de los elementos que
generan ambientes caminables en el centro de Chilpancingo. El disefio cuantitativo se
centré en la recoleccion y analisis de datos numéricos sobre las caracteristicas fisicas
del entorno construido, utilizando una Herramienta de Registro de Informacion de Campo
para evaluar objetivamente estos elementos e identificar patrones y tendencias.

Por otro lado, el enfoque cualitativo implicd la observacion directa en campo, propor-
cionando una perspectiva detallada y contextualizada de las condiciones del entorno
urbano. Este enfoque permiti6 complementar los datos numéricos con observaciones
sobre el comportamiento y las experiencias de los peatones, enriqueciendo el analisis
con informacion contextual.

Caracterizacion del area de estudio

Chilpancingo de los Bravo, capital del estado de Guerrero, se situa en la regién cen-
tro-sur de México, a unos 275 kildbmetros al sur de la Ciudad de México. La ciudad tiene
una altitud promedio de 1,253 metros sobre el nivel del mar, cubre mas de 36 kildmetros
cuadrados de zona urbana, y se encuentra en un valle rodeado por montafias y colinas,
confiriendo un clima templado.

Segun el ultimo censo (INEGI, 2020), Chilpancingo tiene una poblacion de 225,493 ha-
bitantes, incrementado en las ultimas décadas por migrantes de diversas regiones del
estado, venidos a la ciudad capital debido a la oferta educativa y laboral. Este aumento
ha generado una mayor demanda de servicios publicos e infraestructura urbana, presen-
tando desafios para el desarrollo sostenible.

El centro de Chilpancingo enfrenta problemas de degradacion social y ambiental. El di-
sefo urbano, enfocado en el automovil, ha llevado a una alta concentracion de vehiculos
privados y de transporte publico, especialmente combis. Este exceso de trafico y la falta
de agentes de transito provocan congestiones frecuentes, ralentizando el flujo vehicular y
peatonal, y aumentando la contaminacion del aire. La invasion de banquetas y espacios
peatonales por automoviles y puestos ambulantes dificulta la movilidad segura, especial-
mente para personas con discapacidad, afectando la calidad de vida y la equidad en el
acceso al espacio urbano (Montero Bello, 2018).
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Figura 2.
Localizacion del area de estudio.
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Elaborado por el autor.

La investigacion se centra en el centro de la ciudad, delimitado por la calle Valerio Trujano
al norte, la barranca Pezoapa al sur, la calle Ignacio M. Altamirano al oriente y el Paseo
Alejandro Cervantes Delgado al poniente. Esta zona se selecciond por ser uno de los
sectores mas dinamicos y heterogéneos de la ciudad, con una interaccion social propia
de los centros urbanos, viviendas de bajos ingresos, centros comerciales, religiosos, aca-
démicos y de salud, asi como calles peatonales y avenidas.

Se realiz6 una descripcion y representacion espacial del equipamiento urbano en un
Sistema de Informacion Geografica (ArcGIS); se recopilé informacidn sobre la ubicacion,
tamafio, tipo de actividad y condiciones fisicas de escuelas, templos, oficinas, centros co-
merciales y plazas. Esta representacion tuvo dos propésitos: servir de referencia para la
investigacion de campo y considerar la influencia del equipamiento en el comportamiento
de las personas al desplazarse.

Se identificaron 29 vias, divididas en dos grupos: avenidas (norte-sur) y calles/andadores
(oriente-poniente). Las avenidas tienen un flujo vehicular mas importante y constante,
mientras que las calles son mas estrechas. Las avenidas se subdividieron por esquinas,
asignandoles letras de la ‘a’ a la ‘', y las calles se numeraron del ‘1’ al ‘9’. En total, se
identificaron 132 cuadras en el area de estudio.

Se midio la longitud de cada cuadra usando “Google Earth” y se les asigné un numero
identificador para facilitar su manejo y futura exportacion al SIG, numerados del 1 al 68
para las orientadas N-S y del 101 al 164 para las orientadas O-P. Se cre6 una hoja de cal-
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culo en Excel para relacionar las unidades basicas de estudio, facilitando la organizacién
y analisis de los datos recopilados.

Evaluacion del entorno construido

Una vez caracterizada el area de estudio e identificadas las caracteristicas a evaluar, se
realizé la observacidon directamente en el campo. El diagndstico se realizé con una he-
rramienta de registro de informacion de campo, asignando una puntuacién a cada calle
segun sus caracteristicas. El instrumento de evaluacion fue 1. cuantitativo, 2. ordinal, 3.
de una sola dimensién (para poder manipular los valores) y 4. aplicable a cualquier para-
metro de movilidad, con el objetivo principal de evitar que las lecturas de los elementos
caigan en la subjetividad o tiendan a resultados similares.

Asimismo, se seleccion6 una escala sin alternativa intermedia para reducir el sesgo de
tendencia central (Velez & Ashworth, 2007), estableciendo cuatro opciones para cada
caracteristica: Optimo, Adecuado, Poco Adecuado e Inadecuado (Lozano, Garcia-Cueto,
& Muniz, 2008). Se anadi6 “Inexistente” cuando no fue posible realizar la evaluacion.

Figura 3.
Version para imprimir de la herramienta de Registro de Informaciéon de Campo.
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Elaborado por el autor.

Se introdujeron 1,980 lecturas en la hoja de calculo utilizada para evaluar la zona. Para
validar las lecturas se realizé una distribucion para cada caracteristica evaluada, em-
pleando el método de la “puntuacién Z”. En este método, el valor 0 se ajusta a la media
aritmética y se miden las desviaciones estandar por debajo o por encima de la puntua-
cion. Si un valor se encontraba a tres desviaciones estandar de la media, los datos se
truncaron a -3 o 3 para evitar que los datos extraordinarios afectaran toda la escala.
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Cada cuadra tenia 15 lecturas diferentes, agrupadas en los cinco parametros para obte-
ner los indices (ISP, iSV,iAc, iAs, IDA). Con estos indices se crearon planos de analisis
comparativo. Finalmente, se sumaron los indices para obtener el nivel de caminabilidad.
Es decir: iCam =iSP+ iSV +iAc +iAs +iDA.

RESULTADOS

En esta seccidn se presenta la evaluacidon de los ambientes caminables de calles y ban-
quetas del centro de la ciudad de Chilpancingo. Analizamos el desempefio de cada indice
por separado (Figura 4) y luego lo comparamos con el indice general. indice de Seguri-
dad Publica (iPS): Las mejores calificaciones se encontraron en las avenidas Alvarez y
Aleman, asi como en algunas calles del sury poniente del area de estudio. Sin embargo,
las peores lecturas estaban dispersas y no habia una zona de peligro concreta, limitan-
dose a calles con problemas especificos de falta de vitalidad y amenidades (Figura 4).

Figura 4.

Avenida Ignacio Ramirez, con fachadas pasivas y grafiti que puede generar sensacion
de inseguridad.

Elaborado por el autor.

« indice de Riesgo de Seguridad Vial (iSV): Las calles peatonales como Pezoapa,
San Miguel, Trujano y las que rodean la Plaza San Francisco mostraron mayor se-
guridad vial. En contraste, calles largas como Altamirano, Alvarez, Ramirez y Colon,
y calles de alta velocidad como Rio Huacapa, presentaron lecturas

» bajas. Las peores evaluaciones se asignaron a las calles 27 de Septiembre (Figura
5) y Pinatas por no contar con banquetas.
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Figura 5.
Calle 27 de septiembre, con malas condiciones de seguridad vial.

Ela_Z)orado por el autor.

« indice de Accesibilidad (iAc): Las calles peatonales y la Avenida Aleman (Figura
6) obtuvieron buenos puntajes, mientras que las calles mas alejadas del centro mos-

traron las peores condiciones.

Figura 6.
Avenida Miguel Aleman, con banquetas amplias, con pavimentacién diferenciada.

Elaborado por el autor.

« indice de Asequibilidad (iAs): Se evalué la orografia ya que no existian carriles
de transporte publico ni ciclovias en la zona de estudio. Las calles mejor valoradas
fueron las del lado sur y las que flanquean el rio, mientras que las peores fueron las

cercanas al centro (Figura 7).
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Figura 7.
Calle Pedro Ascencio con una pendiente pronunciada lo que dificulta la implementacion
de ciclovias.
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Elaborado por el aut

* indice de Dimension Ambiental (iDA): Las calles peatonales y las avenidas nor-
te-sur, especialmente Alvarez (Figura 8), Aleman y el rio Huacapa, fueron mejor
evaluadas. En contraste, las calles oriente-poniente, como Trujano, Colén, Pifatas,
Libertad y Castrejon, fueron mas angostas y sacrificaban la presencia de arboles y
jardines en las banquetas.

Figura 8.
Avenida Juan N. Alvarez, con presencia de infraestructura verde.

Elaborado por el autor.

« indice General de Caminabilidad (iCam): Las mejores valoraciones se concen-
traron en las calles Aleman (seis cuadras con una media de 6.00), Pezoapa (tres
cuadras con una media de 599) y San Miguel (tres cuadras con una media de 491).
Las peores calles fueron 27 de septiembre (-10.88 y -7.67), Ascencio (-7.07), 18 de
Marzo (-6.26) y Pinatas (-5.80).
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Figura 9.
Mapeo del indice General de Caminabilidad del centro de la ciudad.
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Elaborado por el autor.

Cabe destacar el buen comportamiento de las calles Ramirez, Alvarez y Alarcén. En
cambio, 18 de marzo, Castrejon y Coldn obtuvieron peores resultados. Comparando las
lecturas de las calles norte-sur con las oriente-poniente, se observé una diferencia de
mas de una desviacion tipica. La discusion de los resultados arroja varias tendencias
esperadas e inesperadas sobre el entorno caminable en el centro de Chilpancingo. Estas
observaciones coinciden con la literatura relevante en muchos aspectos, aunque también
presentan puntos de divergencia que, a su vez, la enriquecen.

Las calles peatonales obtuvieron altos puntajes en varios parametros, lo cual es consis-
tente con estudios previos que resaltan la importancia de la presencia de vegetacion,
vitalidad urbana y la ausencia de vehiculos en la mejora de la calidad de la caminabilidad
(Zuniga-Teran, y otros, 2017). Esto también valida el marco tedrico utilizado en la inves-
tigacion, donde elementos como aceras accesibles y calles seguras son clave para la
movilidad sostenible (Naciones Unidas, 2018)

En particular, el caso de la Avenida Aleman es un ejemplo destacado donde las interven-
ciones en seguridad vial y accesibilidad han mejorado significativamente la caminabilidad.
Estas intervenciones, como la ampliacién de banquetas y la inclusién de rampas, estan
alineadas con las recomendaciones de la literatura sobre seguridad vial y accesibilidad,
que enfatizan la necesidad de senderos despejados y accesos sin obstaculos (Holden,
Banister, Gossling, Gilpin, & Linnerud, 2020).

Evaluaciones inconsistentes

Un apartado crucial es el de las evaluaciones inconsistentes, donde algunos entornos
obtienen buenos resultados en ciertos indices, pero fallan en otros. Esto se observa el
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centro del area de estudio, en las calles aledafas a la UPN, al Hospital del Seguro Social,
y a las escuelas José Morelos y Raymundo Abarca, donde los indices de seguridad vial
y dimensidn ambiental son altos, pero la seguridad publica se ve comprometida debido a
la presencia de muros ciegos y fachadas pasivas. Esta situacion esta en linea con lo que
sefala Jacobs (1961) sobre la importancia de evitar estructuras que impidan la interac-
cion visual, ya que los muros ciegos inducen al crimen al reducir la vigilancia natural. En
este sentido, la falta de visibilidad y actividad en la calle puede aumentar la percepcion de
inseguridad, a pesar de que los indicadores de seguridad vial sean favorables.

Observaciones no anticipadas

Un hallazgo inesperado fue la notable diferencia entre las evaluaciones de las calles
norte-sur y oriente-poniente. Segun el marco tedrico, las calles mas cortas, como las de
oriente a poniente, suelen favorecer la vitalidad peatonal al promover una mayor interac-
cion entre los usuarios (Lee, Lee, Nam, Abbey-Lambertz, & Mendoza, 2020). Sin embar-
go, en este caso, presentaron peores evaluaciones. Este hallazgo pone en tela de juicio
la idea de que la longitud de las calles siempre favorece la vitalidad peatonal, sugiriendo
que otros factores, como la amplitud de las banquetas o la falta de vegetacién, pueden
tener un impacto negativo mas significativo en la caminabilidad.

Areas criticas

La Avenida Ruiz de Alarcon y sus alrededores presentan areas criticas que requieren
intervencion. A pesar de su centralidad y su papel como punto de atraccion para los veci-
nos, la falta de comercio, vegetacion y banquetas en algunas cuadras limita su funciona-
lidad peatonal. Este resultado esta en linea con la literatura que subraya la importancia
de espacios comerciales y vegetacion en la creacion de entornos urbanos dinamicos y
seguros (Wang & Yang, 2019).

Oportunidades de mejora

Este estudio identifica oportunidades para mejorar las calles de menor calidad mediante la
replicacion de buenas practicas observadas en calles mejor evaluadas, como la Avenida
Aleman. Elementos como la vegetacion, iluminacion adecuada y accesibilidad universal
pueden ser aplicados en otras areas con resultados deficientes, como el sureste del area
de estudio, que destaca por su deficiencia en vegetacién, accesibilidad y seguridad vial.
Este sector de baja densidad y bajos ingresos carece de las intervenciones necesarias
para mejorar su calidad caminable, lo que subraya la importancia de aplicar estrategias
exitosas en estas zonas con indices criticos.

CONCLUSIONES

Este estudio ha permitido crear una herramienta para evaluar los elementos del entorno
construido desde una escala humana, proporcionando una vision detallada de la calidad
de las banquetas y calles del centro de Chilpancingo. A través del analisis de diversos
indices, se ha identificado que el disefio peatonal presenta deficiencias significativas que
afectan la movilidad y seguridad de los peatones, especialmente en areas con poca vege-
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tacion, falta de accesibilidad y seguridad vial. Esto resalta la necesidad de intervenciones
urgentes en varias cuadras que actualmente no cumplen con las condiciones optimas de
caminabilidad.

Las oportunidades de mejora se centran en replicar las buenas practicas observadas en
las calles mejor evaluadas, como la Avenida Aleman, donde intervenciones en accesi-
bilidad y seguridad vial han incrementado significativamente el nivel de caminabilidad.
Estas estrategias, como la inclusion de vegetacion, ampliacion de banquetas y la mejora
del alumbrado, podrian implementarse en las calles de menor calidad para mejorar su
seguridad y accesibilidad.

La herramienta propuesta es util y relevante, pero actualmente es mayoritariamente cuan-
titativa. Seria ideal perfeccionarla con metodologias complementarias, como entrevistas
a disefiadores de calles, consultas a expertos en movilidad y encuestas a los usuarios.
Esto permitiria validar o contrastar la informacidén obtenida y mejorar la precision de los
resultados.

Seria pertinente evaluar el ambiente caminable en zonas similares, ya sea en barrios pe-
riféricos de la misma ciudad o en zonas céntricas de otras ciudades, para obtener un nivel
de comparacion adicional. Ademas, repetir la evaluacion dentro de unos afos permitiria
analizar el impacto de las intervenciones urbanas y observar si el entorno ha mejorado o
desmejorado. Esto abre nuevas oportunidades de investigacion.

Por ahora, los resultados proporcionan informacién objetiva de que el disefio peatonal del
centro de la ciudad es deficiente y varias cuadras requieren atencion. Sin embargo, es
alentador saber que la comunidad es consciente de estos problemas y esta participando
activamente en la toma de decisiones, lo que podria llevar a intervenciones futuras para
mejorar los entornos caminables en Chilpancingo.
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