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2. Descripcion

El presente proyecto de investigacion analiza las probleméaticas de inactividad fisica y
movilidad en la ciudad al entender que ambas pueden tener una solucion comuan a partir
de la instauracion de conductas activas orientadas al transporte. De esta manera, el
objetivo del estudio esta centrado en el analisis sobre la relacion entre las condiciones
fisicas, las practicas sociales situadas en el espacio publico y la adquisicion de una
conducta orientada a formas de transportarse activamente, asi como en identificar los
usos, las percepciones sobre estos y las condiciones del espacio publico que las
personas tienen cuando realizan conductas activas orientadas al transporte.
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4. Contenidos

El término conductas activas es discutido en el documento y se diferencia del concepto
de actividad fisica al argumentar que este Ultimo carece de componentes educativos.
Las conductas activas por su parte son el producto final de un engranaje ambiental que
incluye lo personal, lo social, lo espacial y finalmente lo politico y educativo.

En este sentido, la ciudad es entendida como un complejo sistema de escenarios fisico
espaciales y de practicas sociales diferenciados por la posibilidad de acceso y contenido.
De esta manera se entiende que existen espacios privados y espacios publicos, estos
altimos que posibilitan desde la aproximacion a diferentes tipos de informacién, la
relacion entre conocidos y extrafios, el acceso a escenarios con multiples ofertas, las
expresiones de todo tipo que incluyen el arte y lo politico y finalmente la capacidad de
movilidad como condicidon de todas las anteriores.

Asi, la investigacion parte de la premisa que se refiere a que las conductas activas se
sittan en mayor medida en el espacio publico y por lo tanto, el disefio espacial y los
oferentes presentes en el mismo adquieren el rol de motivadores o facilitadores en la
decision de establecer una conducta activa.

Se pretende a partir del analisis y la discusién sobre los resultados dar luces sobre la
proyeccion de futuros escenarios para el transporte activo o la adecuacion de los
actuales. En el mismo sentido el documento finaliza con la propuesta de una serie de
recomendaciones de tipo educativo y de disefio para el incentivo de las conductas
activas orientadas al transporte.




5. Metodologia

Con el propésito de analizar las relaciones entre las condiciones fisicas, las practicas
sociales y las conductas activas en el espacio publico, se seleccionaron tres técnicas de
recoleccion de informacion. La primera de ellas consistio en una matriz de valoracion
ambiental con el objeto de establecer una caracterizacion ambiental para cada
escenario, en donde se posibilita a su vez un marco de referencia para diferenciar un
escenario de los demas. La segunda técnica aplicada fue un mapa conductual, la cual
pretendio relacionar las condiciones fisicas localizadas en cada escenario con cierto tipo
de conductas, en este caso las conductas activas de las personas que hacen uso del
espacio publico para transportarse. Por dltimo, un cuestionario con el que se recogio
informacion detallada sobre la forma en que las personas hacen uso del espacio publico
en la ciudad de Bogota y del que se infiere el grado de conveniencia o favorabilidad para
la practica activa que presenta cada escenario por donde se desplazan las personas en
medios de transporte no motorizados.

6. Conclusiones

Se concluye en primer lugar que las conductas observadas en el espacio publico son el
producto de la relacion existente entre cada accion realizada, los propoésitos particulares
de las personas al realizar practicas activas y las condiciones fisicas presentes en cada
escenario. De esta manera se entiende que las personas que hacen uso del espacio
publico son muy sensibles a la configuracion ambiental y a las situaciones sociales que
derivan en la percepcion de seguridad y comodidad que estas pueden tener al hacer uso
de los escenarios para las conductas activas.

En segundo lugar, en relacién a las condiciones fisico espaciales se concluye que, si
bien el espacio publico es entendido como escenario de conectividad, su disefio no debe
concebirse Unicamente desde la espacialidad, por lo tanto es necesario que estos
escenarios ademas de favorecer la linealidad y la continuidad, cuenten en su disefio con
especificaciones de orden paisajistico, artistico y cultural, asi como de informacion y
sefalética, y que contribuyan a disminuir la percepcion del crimen, con miras a estimular
la decision de ser mas activo en el espacio publico. De la misma forma se anota que si
bien las condiciones fisicas generales de los escenarios para el transporte activo en la
ciudad de Bogota permiten efectuar practicas activas, no facilitan el desarrollo de las
mismas.

En tercer lugar, al analizar la influencia de cada configuracibn ambiental a partir del
mapa conductual, se concluye que la CicloRuta como lugar que conforma un escenario
no orienta de manera suficiente a las personas sobre el tipo de uso que deben hacer del
mismo en relacion a cada practica activa. En este caso se puede observar que si la
configuracion ambiental lo permite las personas que montan en bicicleta, patinan o
hacen uso de otro medio de transporte no motorizado como patinetas que se movilizan
por el carril de la CicloRuta. Sin embargo, cuando la configuracion ambiental limita una
practica activa por falencias o ausencia de algun elemento dentro del escenario favorece
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a la decision de establecer un uso diferente del escenario por parte de las personas, lo
cual ocasiona tensiones entre los usuarios del espacio publico. Por ejemplo: cuando las
caracteristicas de linealidad o continuidad no estan presentes en un tramo de CicloRuta,
las personas que se desplazan en bicicleta suelen utilizar el carril vehicular. De igual
forma pasa cuando el anden destinado para el transito peatonal es ausente o es muy
estrecho, en este caso quienes corren o caminan hacen uso de la CicloRuta.

Asi mismo, el andlisis del cuestionario aplicado en el presente estudio permiti6 abordar
aspectos que determinan la forma en que las personas hacen uso del espacio publico
cuando realizan una conducta activa orientada al transporte. A su vez este instrumento
recogib las percepciones que se tienen sobre la forma en que otras personas hacen uso
del espacio publico y de las condiciones fisicas y sociales de cada escenario. A partir de
la comparacion entre el estado actual y el estado ideal de las mencionadas condiciones
se concluyo que todos los criterios ambientales abordados en términos de: seguridad,
accesibilidad, aspectos paisajisticos, artisticos y culturales, informacion y sefializacion,
linealidad y continuidad, son percibidos por las personas como insuficientes, por lo tanto,
se ratifica la escasa favorabilidad o conveniencia de los escenarios de la CicloRuta para
mantener o fomentar conductas activas orientadas al transporte al hacer uso del espacio
publico.

Finalmente, en relacion con los aspectos educativos se considera importante concluir en
dos niveles, el primero en términos de la accién educativa evidenciada en la conducta
activa, al concebir esta Ultima como el producto de correcta articulaciébn entre
dimensiones de tipo politico, social, espacial y personal. Por lo tanto, en este sentido, se
concluye que las conductas activas a escala de la ciudad son posibles de ser
fomentadas en la medida en que todos los componentes evidenciados en el modelo
ambiental funcionen de manera conveniente y articulada. El segundo nivel de
conclusiones de tipo educativo se basa en la idea de que cada escenario orienta la forma
en que debe ser utilizado a partir de los oferentes con que cuenta. Por lo tanto, es
importante la disposicion del mobiliario y la sefialética en cada uno de los escenarios un
para motivar los comportamientos deseados y conferir un caracter educativo particular
en estos. De esta manera se concluye que cada escenario tiene el potencial de educar
para el uso del escenario en si mismo, motivar practicas de convivencia, asi como de
fomento de las conductas activas en el espacio publico.

Elaborado por: Javier Andrés Diaz Marroquin

Revisado por: Andrea Milena Burbano Arroyo

Fecha de elaboracion del
Resumen:
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INTRODUCCION

A pesar de la creciente evidencia que relaciona la practica de actividad fisica regular con
beneficios para la salud®, una proporcién elevada de la poblacion es insuficientemente activa ? -
%, Esta situacion es més evidente en las grandes ciudades donde las posibilidades industriales
disminuyen la necesidad de trabajo fisico, del mismo modo que lo hace el acceso a las nuevas
tecnologias de informacidon y comunicacién las cuales facilitan a tal punto las transacciones
comerciales, académicas y laborales que reduce la necesidad de efectuar desplazamientos de un
lugar a otro en la ciudad y por consiguiente limitan una forma de actividad fisica determinada

por el transporte.

En este sentido, Rodriguez y Mahecha exponen como las actuales estrategias de intervencion
a modo de contingencia frente a la creciente falta de actividad fisica se muestran insuficientes
dada la dificil interaccidn entre las instituciones responsables de promover la misma, los autores
Ilaman la atencién nuevamente sobre lo sencillo de promocionar la actividad fisica pero lo dificil
que es hacer que las personas asimilen esta informacion y ajusten sus habitos de vida: “es
relativamente facil diseminar informacion sobre los beneficios de la actividad fisica regular, pero

mantener a la gente activa es mas complicado” (Rodriguez & Mahecha, 2006).

Si bien esta situacion llama la atencion desde la perspectiva epidemioldgica por su notable
implicacion en la tematica de la salud, es abordada en el presente proyecto desde la perspectiva
educativa, al considerar que la formacion del individuo en la ciudad debe incluir aspectos que
favorezcan la consciencia sobre necesidad humana del movimiento y a su vez que el disefio del

espacio publico debe incluir escenarios que posibiliten el aprendizaje y la practica de diversas

! Se toma la definicion de salud de la Organizacion Mundial de la Salud, “un estado completo de bienestar fisico, mental y social,
y no solamente la ausencia de enfermedad o dolencia” (OMS, 1958).

2 Colombia la prevalencia de AF segtin la Encuesta Nacional sobre la Situacion Nutricional (ENSIN) es del 42,6%.

% La OMS propone que las personas deben efectuar practicas activas que impliquen una activacién metabdlica de moderada a
vigorosa por lo menos durante 150 minutos semanales, con un ideal de 300 minutos. En el mismo sentido se encuentra la
propuesta de Bravata y Col. En donde se indica que el uso de podémetros puede ser efectivo en el control individual de
cantidades minimas de actividad fisica al dia determinadas en una sumatoria total de 10000 pasos (Bravata et al. 2007). El no
cumplimiento de estas dos formas de expresar la actividad fisica indica que una persona no es suficientemente activa.
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formas activas. En este sentido, se entiende que no hay una Unica forma de adquirir un

aprendizaje o una conducta, en palabras de Paramo refiriéndose a las ocasiones espaciales:

“El conocimiento previo y la experiencia no son los Unicos factores determinantes del
aprendizaje. la investigacion en psicologia ambiental ha mostrado la influencia del
ambiente fisico influencia sobre el aprendizaje y el comportamiento... Las caracteristicas
fisicas del lugar juegan el rol de ocasiones u ofrecimientos para que ocurra o se inhiba

una conducta” (Paramo, 2010, p.133).

De tal forma la configuracion ambiental de un escenario es parte importante de una serie de

condiciones que facilitan el acto educativo.

Otra de las caracteristicas propia a las ciudades se relaciona con crisis de movilidad,
particularmente en la ciudad de Bogota llama la atencion las congestiones vehiculares diarias, asi
como la crecientes faltas a la normativa que regula el transito, la deficiencia de las caracteristicas
fisicas en términos de amplitud y estado de las vias por donde transitan los vehiculos
automotores, motivos que llevan a considera la movilidad en la ciudad de Bogotd como un

sistema en crisis (Plan Maestro de CicloRutas, 1999).

Estas dos situaciones son recogidas en el presente estudio para proponer acciones educativas
en la ciudad que deriven en la adquisicion de nuevos comportamientos saludables basados en las
conductas activas. Para esto se analizaran las caracteristicas actuales de uno de los principales
oferentes de las ciudad de Bogota conocido como CicloRuta, que es un escenario pensado para el
transito en bicicleta bajo el supuesto de ser una alternativa de movilidad a los vehiculos
automotores, este a su vez representa un notable avance fisico y cultural para concebir una
ciudad ecologica, democratica y activa. Sobre ella se discutira la relacion entre las caracteristicas
fisicas facilitadoras de conductas activas y la influencia de las demas practicas sociales alli

establecidas.
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De esta manera, los objetivos del presente proyecto de investigacion proponen determinar la
relacion entre las caracteristicas socio-espaciales de los escenarios para el transporte activo y el
uso de estos escenarios por parte de las personas que mantienen una conducta activa relacionada
con el transporte. Por otra parte, en el marco tedrico se abordan los conceptos tedricos del
proyecto, entendidos en los términos de: pedagogia urbana, ciudad educadora, espacio publico y
transporte activo, conductas activas situadas en el espacio puablico, inactividad fisica en la

ciudad, movilidad urbana en la ciudad y la CicloRuta.

Posteriormente en el disefio metodologico se describen las técnicas de investigacion
abordadas para dar cuenta de los objetivos trazados, asi como los instrumentos de investigacion
derivados de la mismas, los resultados obtenidos de la aplicacion son analizados y discutidos
para finalizar con una serie de conclusiones que responden a las problematicas y objetivos
planteados, a su vez se proponen algunas recomendaciones dirigidas a mejorar las estrategias

educativas y de disefio de los escenarios previstos para el transporte activo en la ciudad.
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2. TEMA

El presente proyecto se inscribe al grupo de Pedagogia Urbana y Ambiental de la Maestria en
Educacién de la Universidad Pedagogica Nacional, aborda la temaética de actividad fisica en el
espacio publico de la ciudad y explora la relacion que hay entre los usos, las percepciones que se
tienen sobre estos mismos y las condiciones presentes en el espacio publico como oferentes que
facilitan el establecimiento de conductas activas orientadas al transporte, esto al considerar que el
componente educativo se encuentra en la adecuada articulacion de un sistema de relaciones

ambientales que involucran lo personal, lo fisico, lo social, y lo politico.
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3. JUSTIFICACION

El presente estudio discute sobre el caracter conectivo del espacio publico, asi como sobre las
caracteristicas de los oferentes espaciales presentes en el mismo, al tener en cuenta que estas
pueden condicionar las formas de uso y las percepciones sobre la forma en que se hace uso de los
escenarios dispuestos en el espacio publico de la ciudad, al facilitar o inhibir una conducta, por
ejemplo: el transporte activo. De esta manera, se pretende establecer en qué medida las
condiciones actuales del espacio publico favorecen o inhiben la decision de movilizarse de una
manera activa, para proponer otras formas de abordar la accion educativa orientada al

establecimiento de conductas activas.

Lo anterior para dar respuesta a dos grandes problematicas encontradas en las grandes
ciudades derivadas de la falta de actividad fisica y la experiencia negativa de la movilidad

urbana.

3.1 INACTIVIDAD FISICA EN LA CIUDAD

Dos grandes sucesos en la historia reciente de las ciudades han fijado nuevas formas de
relacion con el ambiente en el marco del trabajo fisico, ambos parecieran respaldarse y
potenciarse reciprocamente al propiciar el desarrollo de conductas cada vez menos activas en las

personas.

El primero de ellos: la industrializacion, proceso que permitio delegar el trabajo fisico mas
fuerte a las maquinas a condicion de mayores tiempos sobre la operacién de las mismas, lo cual
compromete la calidad de vida de las personas dada la poca disposicion de tiempo y recursos
para realizar actividades recreativas y de ocio, en palabras de Engels: “Antes de la introduccién
del maquinismo, el hilado y el tejido de las materias primas se efectuaban en la propia casa del
obrero. Mujeres y nifias hilaban el hilo, que el hombre tejia o que ellas vendian...” y continua el
autor, “tenian tiempo para un trabajo sano en su jardin o su parcela, trabajo que era para ellos una

distraccion, y podian ademas participar en las diversiones y juegos de sus vecinos; y todos estos
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juegos: bolos, balon, etc., contribuian al mantenimiento de su salud y a su desarrollo fisico”
(Engels, 1845).

El segundo suceso referenciado corresponde a la migracién a las grandes ciudades durante
finales del siglo XIX y la primera mitad del siglo XX, Paramo lo describe de la siguiente manera
cuando se refiere de los aspectos influyentes en la organizacién de las ciudades del siglo XIX:
“...la tremenda migracion de poblacion dentro de la ciudad, influenciada por el desarrollo
industrial, al lado de actividades econdémicas y financieras, que no solo afectaron el aspecto
fisico de las ciudades sino las practicas de sus ciudadanos” (Paramo & Cuervo, 2006).

De esta manera el siglo XIX propicio un importante cambio de conductas para las personas
que habitaban las ciudades al afectar directamente caracteristicas laborales, formas y usos del

tiempo libre y necesidades en la movilidad®.

En relacién a lo anterior, Burbano sefiala como el crecimiento demogréafico de la poblacion
residente en Bogota en relacion con la del resto del pais, paso del 2,4% a principios del siglo XX
al 16,6% a finales del mismo. Aspecto similar determina el crecimiento de la poblacion versus la
extension fisica urbanizada, la cual encuentra un punto de equilibrio hacia mediados de siglo,
viéndose rebasada posteriormente por un desmesurado crecimiento poblacional. Momento que
coincide con el inicio de una de las mas grandes migraciones en el pais a las ciudades,
principalmente a Bogot4, en parte originada por la violencia pero también influenciada por la
vocacion modernista de la ciudad a la cual acudian ciudadanos de otras latitudes, tanto

nacionales como extranjeros (Burbano, 2009).

La reduccion del trabajo fisico llegd a tope a finales del siglo XX y encontrd una relacion
directa con el incremento en las enfermedades degenerativas o cronicas no transmisibles (ECNT)
como cardiopatias isquémicas, hipertension arterial, accidentes cerebrovasculares, diabetes
mellitus, osteoporosis, enfermedades mentales, y algunos tipos de cancer (Bouchard, 1994),

superando a las enfermedades infecciosas que hasta ese punto habian sido las de mayores indices

4 La movilidad en ciudades como Bogota es un elemento considerado en crisis, con un atraso de mas de 20 afios, como lo enuncia
el Plan Maestro de CicloRuta para la misma ciudad, de esta dificultad se vislumbra un gran potencial para el establecimiento de
conductas activas, al orientar el transporte a formas alternativas/bimodales.
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de morbi-mortalidad. Martinez denomina esta etapa la segunda revolucién epidemioldgica,

debido al cambio de enemigo primario para la salud de la poblacion en general (Martinez, 2008).

En el afio 2002 el término “sedentario” (si bien es utilizado en gran cantidad de literatura
referente a salud y epidemiologia) fue redefinido por la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) como “la poca agitacion o movimiento”, de esta manera resalta la importancia que tiene
el movimiento para la salud, ya sea que una persona por su desempefio laboral requiera gran
cantidad de energia metabdlica, o que el uso de parte del tiempo libre sea utilizada para realizar
algun tipo de actividad fisica (Juego, baile, ejercicio fisico, deporte) (OMS, 2002).

De acuerdo a la encuesta realizada en el 2007 por el Ministerio de Proteccion Social
Colombiano, que tuvo el proposito de analizar los factores de riesgo de enfermedades cronicas
para el caso colombiano, se determind que el 52% de los individuos no realiza actividad fisica y
solo el 35% de la poblacién realiza actividad fisica con una frecuencia de una vez a la semana

(Ministerio de Proteccion Social, 2007).

En Bogota, se realiz6 una caracterizacion de la aptitud fisica de 980 personas que asisten a la
Recreovia de Bogota, de estas personas se encontrd que el 29% presentaban obesidad, al tiempo
gue 48% registraban un indice elevado del porcentaje graso, muy por encima de los valores
normales. Sobre casi el 100% de los participantes se registré un marcado déficit de flexibilidad.
De igual forma llamo la atencidn los resultados pobres en relacion a la resistencia cardio
pulmonar, en donde mas del 58% de la poblacion participante muestra niveles inferiores al
criterio de normalidad (Montenegro & Rubiano, 2006).

En otra ciudad de Colombia: Medellin, se desarrollo en el afio 2008 una investigacion que
pretendia evaluar conocimientos, actitudes y practicas de actividad fisica y factores asociados.
Para esta investigacion participaron 3.979 personas de género masculino y femenino, e incluian
diferentes grupos de edad. Dentro de los resultados se determiné que solamente el 21,2% de la
poblacion que participo de la investigacion realiza suficiente actividad fisica para proteger la
salud (Martinez et al. 2008).
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En la ciudad de Manizales, a partir de un estudio cuyo proposito fue analizar la prevalencia de
actividad fisica y sedentarismo en la mencionada ciudad, los resultados determinaron que si bien
54,2% de las personas que participaron se consideran fisicamente activas, los resultados una
valoracion fisica por la cual se recogia la forma fisica y la respuesta fisioldgica versus el
vencimiento de cargas, determinaron que el 72,7% de la poblacion total participante deben ser
considerados como sedentarios. De acuerdo a Vidarte & Vélez: “este dato que pareciera ser
contradictorio, pero que muestra como los niveles de percepcion asumidos frente a la actividad
fisica en la muestra participante en el estudio son diferentes frente a la valoracion fisica
(objetiva)” (Vidarte & Vélez, 2012, p.12).

De lo enunciado hasta ahora de puede evidenciar el principal problema a tratar en el presente
estudio enmarcado en la idea de que las ciudades favorecen el incremento del sedentarismo con
sus respectivas consecuencias negativas para la salud y el bienestar fisico de las personas que las
habitan. Es por esto que es importante discutir acerca de los conceptos sobre los que se soportan
las actuales estrategias de promocidn actividad fisica, asi como las condiciones fisicas y sociales

del espacio publico que dificultan o facilitan que las personas se mantengan activas.

3.2 MOVILIDAD URBANA EN CRISIS

Otra problematica encontrada en el espacio publico de las ciudades se relaciona con la
movilidad en crisis, evidenciada en las frecuentes congestiones vehiculares, las faltas a la norma
de transito, el estado fisico — técnico actual de los carriles vehiculares y las dificultades que
presenta el actual modelo de transporte publico urbano, condiciones que pueden llegar a

configurar una experiencia negativa de la movilidad en la ciudad.

En este sentido, se anota que si bien el espacio publico es el escenario por excelencia para la
interaccion social y en él se sitlan gran cantidad de practicas activas derivadas de las formas
laborales, la recreacion activa y las formas de transportarse activamente, todas ellas tienen como

condicion la movilidad, posibilitada por el caracter de conectividad del espacio publico.
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De esta manera se propone que a partir de la necesidad de movilizarse por la ciudad se puede
encontrar un punto comdn de solucién a las problematicas mencionadas basado en la

instauracion de conductas activas orientadas al transporte.

Asi, el presente proyecto se justifica en que si bien se ha documentado sobre la relacion entre
actividad fisica y escenarios construidos (Sallis et al. 1998) (Kirtland et al. 2003) ( Hoehner et al.
2008) (Browson et al. 2008), no existen investigaciones previas que vinculen las conductas
activas con el caracter conectivo del espacio publico, de la misma forma los criterios de analisis
de los escenarios previstos para la actividad fisica no contemplan necesidades especificas de las

personas que se transportan de manera activa.
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4. FORMULACION DEL PROBLEMA

4.1 PREGUNTA PROBLEMA

¢ Qué relacion existe entre los oferentes espaciales y las practicas sociales dadas en el espacio
plblico® para el establecimiento de conductas activas orientadas al transporte en la CicloRuta de
Bogota y como se potencia este tipo de uso del espacio publico como escenario de conectividad a
partir de elementos educativos y de disefio, al considerar que cada configuracion ambiental
genera diferentes usos y percepciones que a su vez pueden influenciar positiva o negativamente

sobre las conductas activas?

5Se entendiende que la articulacion entre oferentes espaciales y practicas sociales establece una configuracion ambiental
particular.
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5. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

5.1 OBJETIVO GENERAL

El objetivo del presente estudio es identificar la relacion entre los oferentes espaciales, las
practicas sociales y el establecimiento de conductas activas que se generan en el espacio publico
para explorar la influencia en los usos y las percepciones de las personas que sostienen practicas
activas en la CicloRuta de la ciudad Bogota. A partir de ello, proponer estrategias que fomenten
la préctica de la actividad fisica y posteriormente permitan la instauracion de conductas activas
en la ciudad, como una propuesta educativa y de disefio espacial derivada de la pedagogia

urbana.

5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Realizar una valoracién de las condiciones ambientales actuales de los escenarios para el
transporte activo, en relacion a las posibles influencias (positivas y negativas) para el
establecimiento de conductas activas en diferentes escenarios situados en tramos de la

CicloRuta de Bogota.

e Determinar el tipo de influencia que tiene la configuracion fisico espacial y social de cada
escenario sobre el uso que se hace del espacio publico cuando se realiza una conducta

activa orientada al transporte.

e Valorar el nivel de conveniencia que tienen los escenarios por donde transitan las
personas cuando realizan una conducta activa en relacion a los usos que se hacen del

espacio publico y las condiciones fisico- espaciales presentes en cada escenario.
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Proponer nuevos criterios de analisis y planeacion de los oferentes espaciales presentes
en el espacio publico orientados al transporte activo, que aporten desde la pedagogia

urbana en la formacion de los ciudadanos.
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6. MARCO TEORICO

Los conceptos desarrollados en el presente capitulo procuran una comprension mas profunda
de las relaciones de tipo tedrico en torno a la educacion para el transporte activo en la ciudad. La
organizacion de los conceptos responde a un modelo jerarquico, en donde cada nuevo concepto
tedrico profundiza el anterior en relacion al interés del estudio. De tal forma que estos se
configuran como ordenadores conceptuales en disefio metodoldgico asi como en el analisis y

discusion que se hace de los resultados obtenidos.

6.1 PEDAGOGIA URBANA

La pedagogia urbana entrafia una relacion educativa entre el individuo o grupo social con la
ciudad, esta relacion es fijada en una serie de situaciones o condiciones facilitadas en el medio
urbano, como el acceso a distintos tipos de informacién y escenarios®, relaciones sociales
diversificadas, manifestaciones culturales y expresiones simbolicas de todo tipo.

En este sentido, si bien la ciudad consolida los sistemas educativos formales, como es el caso
de la universidad y el colegio, y es sumamente rica en formas educativas no formales, las cuales
tienen un caracter educativo complementario o compensatorio, son las practicas informales,
todas aquellas manifestaciones sociales cotidianas de transaccion con el ambiente, en donde se
da la mayor cantidad de aprendizajes debido a la necesidad de interaccion y convivencia entre

personas y escenarios.

De acuerdo a lo anterior la pedagogia urbana responde a la necesidad de formacion del
ciudadano durante toda su vida en un escenario distinto al aula de clase, al considerar que la

mayor parte de la ensefianza tiene lugar fuera de la escuela (Mcluhan, citado por Paramo, 2010).

® Concepto tomado de la teoria del Escenario Conductual de Roger Barker, que es definido como: “un sistema social en pequefia
escala que se compone de personas y objetos inanimados, en el que, dentro de los limites temporales y espaciales del sistema, sus
componentes interacttan de una forma establecida y ordenada con el propésito de desempefiar las funciones especificas
asignadas culturalmente a ese escenario”. PARAMO, Pablo. Psicologia Ambiental. EN: Suma Psicoldgica. 1994,
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Debido a esto, el disefio espacial y los programas establecidos en los diferentes escenarios de la

ciudad se convierten en posibilidades para la accion educativa.

Es por esto que la fase de disefio de cada escenario tiene importancia capital en la
instauracién de contingencias favorables y duraderas. Esto responde a que cada individuo
establece relaciones de tipo transactivo con las propiedades fisicas (ocasiones u oferentes
espaciales) y sociales de los escenarios, que junto con las intenciones o propdsitos previos de
cada persona daran cuenta de un comportamiento (Paramo, 1996), los refuerzos realizados a
dicha conducta permitira que se extiendan en el tiempo (Paramo, 2009).

Asi, los escenarios adecuadamente disefiados son el primer elemento educativo en la ciudad
debido a que posibilitan el encuentro, la movilidad, la recreacion, el comercio y las
manifestaciones artisticas, culturales y politicas, entre otras. Es a partir de las vivencias de las
personas en el espacio publico que se adquieren o refuerzan gran parte de las nociones frente a la
convivencia y el respeto, asi como ciertos tipos de conocimiento historico y cultural de cada

ciudad entre otros tipos de aprendizaje (Paramo, 2007) (Paramo & Cuervo, 2009).

En este sentido Colom sugiere que la pedagogia urbana y su accion educativa derivan en las
siguientes actividades fundamentales: en primer lugar “aprender de la ciudad”, que se traduce en
aspectos esenciales de comportamiento y conocimientos generales sobre la ciudad, y en un
segundo lugar “aprender en la ciudad”, que situa las formas de aprendizaje en los distintos
escenarios del medio urbano. Trilla profundizara en estos conceptos al proponer ademas el
concepto de “aprender ciudad” o sencillamente aprender que es la ciudad (Paramo, 2009).

De acuerdo con lo anterior, Colom establece que la pedagogia urbana surge como un tipo de
pedagogia compensatoria, que trata de subsanar o encuentra su objeto en las problematicas de
indole social que se desarrollan en la ciudad, con relaciones directas entre las actividades

fundamentales mencionadas (Paramo, 2009).

Para Trilla la ciudad se constituye como un “contenedor multiple y diverso”, donde se

suscitan multiples relaciones entre el aprender de la ciudad y en la ciudad (Paramo, 2009), asi
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como que la educaciéon va mas alla de las caracteristicas urbanas y subraya la importancia de
potenciar juiciosamente los medios informales y no formales en la ciudad (Moles, citado por
Paramo, 2010).

En un sentido mas profundo, Paramo sugiere que la pedagogia urbana debe entenderse como
un campo de conocimiento el cual sitda su accion educativa en el espacio publico y en los
lugares culturales de la ciudad sirviéndose de mecanismos educativos informales y no formales.
Esta perspectiva se sustenta en la teoria transactiva, la cual como se enuncié anteriormente,
estudia la forma de interaccion fisica y social de las personas (Romarfia, 1992). Las acciones de
las personas, sus intenciones previas y el disefio del escenario, pueden ser entendidas a partir de
la integracion que hay entre los principios epistemoldgicos, los saberes historicos, culturales,

practicos y tedricos situados en un contexto determinado (Paramo, 2009).

Asi, el presente proyecto de investigacion toma los presupuestos de la pedagogia urbana para
establecer un marco conceptual de analisis en el cual examinen los usos que las personas hacen
del espacio publico en relacion con las conductas activas situadas en un escenario especifico. De
esta manera hacer una propuesta sobre el rumbo de las acciones educativas y de disefio en la

ciudad para motivar y mantener las conductas mencionadas.

6.2 CIUDAD EDUCADORA

La Ciudad Educadora es un antecedente de la pedagogia urbana, desde la perspectiva que se
sustenta en que la primera, es decir la Ciudad Educadora esta encaminada a propiciar espacios
para el intercambio cultural, mientras que la segunda, como se ha mencionado, se encarga de la
profundizacion de los fendmenos sociales que impulsan estas practicas. De esta forma la Ciudad
Educadora implica un avance politico - administrativo al ser una respuesta a necesidades
educativas a partir del disefio urbano, y la pedagogia urbana da cuenta sobre la fenomenologia
que desarrolla la educacion en el contexto urbano (Colom, citado por Paramo, 2009).

En relacion a lo anterior, la Ciudad Educadora es un movimiento por el cual diferentes

ciudades de todo el mundo han decidido trabajar conjuntamente para implementar y compartir
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acciones educativas en los espacios fisicos publicos de las mismas a partir de la premisa que la
educacion debe trascender més alla del aula de clase y establecerse en lo que se determina como
una educacion continua y para la vida. Todo esto al considerar que existen formas educativas
desescolarizadas y desinstitucionalizadas que pueden utilizar la ciudad como recurso educativo,
que la constituyen como un escenario de aprendizaje desde lo practico. En palabras de Analia
Brarda la ciudad es educadora al promover “el valor educador del espacio urbano, en pos de

transformarlo en una verdadera escuela abierta a la ciudadania”. (Brarda, 2011, p.65).

El movimiento Ciudad Educadora tiene su origen a principios de los afios 90 en el primer
Congreso de Ciudades Educadoras en Barcelona en una iniciativa del entonces alcalde del
ayuntamiento de Barcelona el Sr. Pascual Maragall Mira. Alli se aprobd una carta en donde se
enuncian los principios rectores de las ciudades educadoras, a partir de ese afilo muchas ciudades
se han adherido al compromiso de responder a las premisas citadas en la Carta de Ciudades

Educadoras, convirtiéndose en miembros del movimiento.

Se entiende de esta manera que la ciudad desde sus referentes urbanisticos, simbdlicos y
normativos es una buena fuente de aprendizajes no formales e informales que se dan por
experiencia directa con el entorno urbano a lo largo de la vida. Brarda aporta a lo anterior al
invitar a pensar desde la fase de disefio de los escenarios urbanos como condicion a ciertas
formas educativas: “Si pensamos desde la perspectiva de planificacion urbana y de la
construccién de ciudad, es importante también pensar cual es el aporte educativo que esta area de
gestion plantea, ya que las ciudades pueden educar o deseducar” (Brarda, 2011, p.71).

La ciudad educadora supone entonces una forma de articulacién entre elementos fisicos y
educativos para motivar cierto tipo de comportamientos o conductas deseadas como bien podria
ser el cruzar por la cebra o por el puente peatonal, el respetar los semaforos, el transitar por la
derecha, ubicar los desechos en los contenedores apropiados o practicas como el uso de bicicleta
como una forma de transporte activo, al considerar importante para estos no solo la construccion
de escenarios y oferentes, sino su adecuada delimitacion simbdlica, regulacion normativa,
mantenimiento, adecuacion y articulacion con un sistema educativo para que se motive el uso de

los escenarios urbanos de la forma esperada.
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Para efectos précticos de lo anteriormente enunciado, se sugiere prestar atencién a la
experiencia de la ciudad educadora de Sorocaba en Brasil, la cual es una importante ciudad
industrial fuera del marco metropolitano de Sao Pablo, que si bien no posee condiciones
particularmente favorables para el transito en bicicleta debido a su geografia, la construccion de
un carril especial para el transito de bicicletas diferenciado fisica y simbdlicamente del carril
vehicular trajo consigo a 190.000 nuevos ciclistas urbanos que diariamente recorren la ciudad

para ir a sus trabajos, centros educativos 0 como medio recreativo.

“Hoy, esta ciudad tiene las mayores redes de carriles para ciclistas del pais, con 60
kilometros... El interés de los residentes llevd al gobierno local a planificar un plan de
100 kilémetros de carriles exclusivos para el ciclismo. Estas “ciclo-vias” interconectan
los carriles-bicicleta ya en casi toda la ciudad. Por lo cual cualquier ciudadano puede ir de
sur a norte sin salir del pavimento de las pistas sefializadas con pintura roja, acompafiadas

por aceras para caminar, iluminacion y jardineria” (Brarda, 2011, p.72).

Asi mismo la iniciativa Sorocaba plantea la posibilidad de cambios modales de transporte con
la incorporacion de cicloparqueaderos. También se ha promovido a partir del gobierno local la
instauracion del programa Pedaleando Sorocaba, el cual invita a las familias a recorrer los
escenarios dispuestos para el transporte activo en donde se relne a casi un millén de personas los
dias domingos, y de esta manera vincular cada vez mas personas a hacer uso de la bicicleta y

otros medios de transporte no motorizados.

A partir de lo anterior se entiende que todas las ciudades indistintamente poseen un
componente educativo implicito o en palabras de Moacir Gadotti: “espontaneo”, pero una ciudad
educadora es aquella que lo utiliza de manera intencional para promover un comportamiento o
aprendizaje (Gadotti, 2005).

En el mismo sentido, Hereu plantea que “todas las ciudades son educativas, pero se
convierten en educadoras cuando son, a la vez, una propuesta y un compromiso compartidos por
los gobiernos locales y la sociedad civil” (Jordi Hereu, 2007). De acuerdo a lo anterior, la Ciudad

Educadora se constituye en la concertacion ciudadana con las instituciones gubernamentales
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previa a la fase de disefio, alli se establecen las alternativas para la articulacion de los diversos
escenarios de la ciudad, al considerar la adecuacion de espacios para que permitan encuentros
educativos, de indole cultural, social, recreativo, incluso académico y su adecuada dotacién
simbdlica, que oriente sobre los comportamientos deseados que a cada escenario se adscribe
(Cuesta, 2010). La Ciudad Educadora implica una gran inversion en construccion de escenarios,
pero como se Ve, el dialogo entre ciudadanos y gobernantes, la planeacion de escenarios y la
distribucion de responsabilidades y compromisos de los mismos con la ciudad es el pilar

principal de la iniciativa educadora.

En este sentido, la Ciudad Educadora la planeacion de los elementos educativos en la ciudad
y la articulacion con otros escenarios que comparten fines comunes debe estar soportada en el
conocimiento especifico de las necesidades de las personas que hacen uso de cada escenario, por
lo tanto es importante establecer un marco de referencia acorde con una serie de criterios
ambientales que tengan en cuenta diferentes formas de aproximacion por parte de las personas,
es decir que los escenarios prevean un caracter educativo, pero a su vez motiven a su uso. De
esta manera aspectos como la accesibilidad, conveniencia, disefio paisajistico, seguridad técnica
estructural asi como social, u otro tipo de condiciones como las que facilitan la continuidad y la
linealidad para el caso de las CicloRutas (es necesario pensar desde estos dos conceptos cuando
se habla de transporte activo pues a partir de estos se espera privilegiar las necesidades de
transito de los medios no motorizados por encima de los motorizados), son importantes en la

etapa de disefio dado que influiran en el uso que las personas hagan de estos escenarios.

En este marco se inscribe el presente proyecto de investigacion que realiza un aporte a la
comprension de las conductas activas a partir de la configuracion de los escenarios creados para
el transporte en medios no motorizados, dando pie a pensar futuros disefios y elementos
educativos de acuerdo a las necesidades de las personas que hacen uso de ese tipo de escenarios

cuando efecttan una practica activa.
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6.3 ESPACIO PUBLICO COMO ESCENARIO DE CONECTIVIDAD

El espacio publico ha sido el escenario de la socializacion y la relacion entre personas, como
lo enuncian Paramo y Cuervo: las plazas y los parques fueron durante mucho tiempo el lugar de
reunion de los habitantes de la ciudad. Los autores también evidencian el caracter informativo
del espacio publico, el cual le fue propio hasta la masificacion de las nuevas tecnologias de la
informacion y la comunicacién (NTIC), este caracter informativo se evidencia en la publicacion
de edictos, normas y sanciones en las plazas y las iglesias, “el espacio publico ha sido utilizado
para informar o educar masivamente a los ciudadanos aprovechando su caracter colectivo”,
(Paramo & Cuervo, 2006) (Paramo, 2010). Al mismo tiempo es en el espacio publico donde se
posibilitan ciertas formas de expresion artistica y cultural, en las cuales se puede ver manifiesto
otra forma de entender el espacio publico como ejercicio de lo politico diferente a la politica

como bien lo anota Bal, citado en Chacon & Cuesta (2012).

Asi, el espacio publico es un escenario abierto a todo tipo de préacticas ciudadanas enmarcadas
en la interaccién entre personas y escenarios, sobre esta ultima se inscribe cualquier forma de
relacién de tipo comercial, educativa, laboral y de intercambio entre personas asi como de
contemplacion, recreacion, ocio y demas ejercicios sociales para los cuales la movilidad es una
condicion previa, aspecto que se discutird mas adelante. Se entiende en relacion a lo anterior que
el espacio publico puede ser considerado como tal en la medida que posibilite la conectividad
entre escenarios y en ese sentido la interaccién con los mismos y con las personas que alli se

establecen.

De esta manera, el espacio publico y su caracter de conectividad responde a la necesidad de
transito terrestre entre escenarios compartidos, de tal forma que como condicién para llegar de
un punto A a un punto B de la ciudad se debe transitar por otros escenarios mediados por el
caracter publico, Burbano lo explica de la siguiente manera:

El espacio publico visto como espacio de conectividad aproxima o conecta otros

espacios entre si. No obstante, lo importante de estos espacios de conectividad, para que
sean publicos, es la libertad de circulacion que se puede tener en ellos. A diferencia de los
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espacios restringidos, los espacios publicos de conectividad son compartidos por
desconocidos.” (Burbano, 2013, p.11)

Como se menciond anteriormente, el disefio espacial de la ciudad debe establecer una serie de
criterios definidos que cumplan con las expectativas de las personas que hacen ciertas formas de
uso del espacio publico o debe prever esas necesidades para permitir que la funcion para la que

fue disefiado un escenario corresponda con el consecuente uso social del mismo.

Frente a lo anterior, Burbano llama la atencion sobre la relatividad del espacio publico
respecto al uso social que se haga de él “Aunque los espacios publicos suelen disefiarse para
cumplir cierto tipo de funciones, son las personas las que a través del uso rutinario, van dandole
su verdadera funcion” (Burbano, 2013, p.8). Cuando se realiza una conducta activa orientada al
transporte se puede hacer uso del espacio publico de maneras diferentes relacionadas con el
trazado del recorrido y el espacio vehicular que se utiliza, de tal forma que quien se transporta
activamente por la CicloRuta hace un uso diferente del espacio publico de aquel que transita por
el carril vehicular. Si se relaciona lo anterior con lo propuesto por Burbano se pueden hacer dos
conjeturas, la primera es que si mas personas que se movilizan de manera activa por la cuidad
hacen uso de los carriles vehiculares el uso social de este escenario podria cambiar al atraer aun
mas personas a transitar de manera activa por los carriles vehiculares (esto por supuesto deberia
Ilamar la atencidon sobre el disefio de las CicloRutas paralelo a la normativa). La segunda es que
si mas personas hacen uso del espacio publico para transportarse activamente el uso social del

espacio publico en general se relacionard mas con este tipo de forma de movilidad.
6.3.1 Conectividad, disefio y transporte activo

Cuando se intenta fomentar una conducta como el transporte activo, el disefio espacial
adquiere gran importancia, debido a que cualquier falla en la etapa de planeacion en donde no se

contemple las necesidades fundamentales de la practica mencionada implicara perdida de la

conducta o el no uso del escenario.
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Frente a esto se propone que para satisfacer las necesidades de las personas que hacen uso del
espacio publico a partir de una forma de transporte activo se debe pensar cada escenario como el
resultado de multiples aspectos que configuran la experiencia de ese uso. Para ello se toma la
propuesta de Sallis y Owen (Sallis & Owen, 1999) (Owen et al. 2006), en donde se propone una
vision general de la situacion al tener en cuenta aspectos de indole personal, social, espacial y

politica.

Particularmente de los elementos espaciales se resalta la importancia de las caracteristicas
paisajisticas, los criterios técnicos y de accesibilidad entre otros. Hay que decir que en la
propuesta de Sallis tanto en la dimension espacial como en la social y politica se piensa en el
fomento de la actividad fisica de manera general, es decir, a partir de el modelo de Sallis se
intenta responder cualquier practica activa. Debido a que este proyecto pretende enfocarse en
aquellas formas activas que respondan al transporte activo es necesario incorporar otros criterios
que complementen el modelo de Sallis y den cuenta necesidades particulares del transporte
activo pensadas en términos de linealidad y continuidad. La linealidad en este sentido responde a
la posibilidad de desplazamiento entre un punto A y un punto B de la ciudad al establecer la ruta
menor distancia entre estos. Por otra parte, el criterio de continuidad da cuenta una escasa
presencia de obstaculos sobre la via del recorrido. El tener en cuenta los anteriores criterios
incrementara el potencial conectivo del espacio publico desde la perspectiva del transporte activo
y por lo tanto se prevé que incentivara, no solo el uso del escenario, sino también la extension de

la practica activa.

6.4 APRENDIZAJE SITUADO DE LAS CONDUCTAS ACTIVAS' EN EL ESPACIO
PUBLICO

6.4.1 Actividad Fisica y Conductas Activas

" Este concepto ha sido acufiado para dar respuesta a una practica fisica influenciada por un escenario fisico — social. Esta
fuertemente relacionada con los dominios de la actividad fisica y es caracterizado por una forma de activacion metabdlica
frecuente y consciente. Asi, el concepto conducta activa es relacionado a aspectos psicoldgicos, sociales, culturales y politicos de
un individuo en un escenario fisico.
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El término conductas activas, refiere una derivacion del concepto de actividad fisica, cuya
definicion més extendida y aceptada es la propuesta por Claude Bouchard quien la asume como
“cualquier movimiento corporal producido por los muasculos esqueléticos y que produce un gasto
energeético por encima de la tasa de metabolismo basal” (asi mismo, “esta cantidad de energia
necesaria para completar una actividad puede ser medida en kilocalorias” (Bouchard, 1994)
(Corbin et al. 2002, 2005). La magnitud expresada para cuantificar la actividad fisica es la carga
de trabajo, que a su vez puede ser medida dentro de los criterios de volumen e intensidad, el
primero establece el tiempo de ejecucion de un movimiento y el segundo referente a el grado de

esfuerzo necesario para el completar el mismo.

Por otra parte, la tasa de metabolismo basal se refiere a la medicion de la activacion
metabolica sin estimulos de tipo fisico, psicologico o nutricional, condiciones que se cumplen de
manera general cuando se duerme, lo cual indicaria que el hecho de estar despierto, sentado, de
pie o al caminar son formas de actividad fisica mayores en relacion a su estado anterior. De esta

manera todo movimiento ya sea consciente o inconsciente puede ser considerado actividad fisica.

De la misma forma ocurre cuando se cuantifica el gasto energético con kilocalorias o
kilojulios (1 kilocaloria = 4,2 kilojulios) de las que derivan medidas mas especificas a la
actividad fisica como los METs (equivalente metabolico), un MET es igual al numero de calorias
gue consume un cuerpo en reposo, a partir de este estado los METSs se incrementan en relacién

con la intensidad de la actividad que se realice.

Debido a esto, el concepto de actividad fisica convencional requiere caracterizarse en una
forma particular de movimiento, puesto que su sola definicién es demasiado general y puede

aplicarse a cualquier condicion relacionada con la vida misma.

No resulta extrafio que la forma de distinguir dos movimientos sea basada en el limite de las
magnitudes de volumen e intensidad mencionadas, en la cuantificacion por METs o0 en la
medicion por calorias. Asi es como el concepto tradicional de actividad fisica responde a un
modelo netamente bioldgico en relacién con la vida y con la supervivencia, no necesariamente

aprendidos sino mas bien heredados y expresados ontogénicamente.
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Hasta este punto se podria considerar que con la definicion de actividad fisica desde el
modelo biologico se logra apartar al concepto de aplicaciones reales puesto que no tiene en
cuenta a las personas junto con sus motivaciones, propésitos y gustos, como tampoco las
posibilidades o limitaciones de movimiento desde el punto de vista socio-cultural y mucho

menos el escenario fisico-espacial donde se situa la actividad fisica.

Sin embargo Bouchard advierte que la activacién metabdlica “incluye actividades de rutina
diaria, como las tareas del hogar y del trabajo” (Bouchard, 1990). Lo que se adecua bien a los
dominios® de la actividad fisica, que establecen cuatro posibles escenarios de comportamiento en
donde tiene lugar la actividad fisica: el trabajo, el transporte, el tiempo libre o la recreacion vy el
hogar o las actividades domésticas. Asi, la actividad fisica para Bouchard incluye todas las
actividades que requieren un minimo grado de esfuerzo, que va desde lavarse los dientes,
trasladarse de un lugar a otro para satisfacer las necesidades, organizar o limpiar la casa,
cualquier forma de trabajo asi como las demas actividades que realizan las personas en su vida

cotidiana.

Por su parte, Gillem y Linares en su definicion de actividad fisica agregan que existen dos
modalidades para la actividad fisica, una implica una relacién directa con el mantenimiento de la
vida y otras que se relacionan con las posibilidades de la vida y la convivencia entre personas,
como lo son divertirse, relacionarse e incluso competir (Gillem & Linares, 2002).

Para el Colegio Americano de Medicina Deportiva (ACSM), la actividad fisica es producto de
la actividad muscular a un nivel consciente. A partir de este punto debe relacionarse con la
capacidad fisica - funcional y de salud con la que cuenta una persona, toda vez que si bien
caminar es una actividad que muchas personas pueden hacer, para una persona con condiciones
normales implicara una requerimiento fisico de un 10% en relacién con una persona que padezca

de una cardiopatia, ya que para esta Ultima implicara una necesidad fisica total cercana al 100%.

8 Los dominios de la actividad fisica, refieren escenarios conductuales fisico-sociales, en donde se establecen formas fisicamente
activas de relacion del individuo con el ambiente y con los demas.
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Jose Devis extiende su definicion de actividad fisica a: “cualquier movimiento corporal
intencional, realizado con los masculos esqueléticos, que resulta en un gasto de energia y en una
experiencia personal y nos permite interactuar con los seres y el ambiente que nos rodea” vemos
en la definicion de Devis la introduccion no solo del componente social y ambiental, también
considera los elementos biologicos y ademas ratifica al ser consciente que interactda con los

escenarios fisicos y sociales al realizar actividad fisica (Devis, 2000).

Relacionado con la perspectiva anterior, Jorge Enrique Correa también apuesta en su
definicion de actividad fisica por la experiencia personal que permite interactuar con los otros y
el ambiente, asi, la actividad fisica para correa es “aquella experiencia de vida que expresa
accion y conciencia del cuerpo en movimiento” el autor continua “se requiere de la comprension
de una serie de determinantes sociales, culturales, bioldgicos, psicoldgicos y ambientales que
condicionan el hecho de ser activo o no...” (Correa, 2010, p.7). En esta definicion se destacan
dos elementos importantes: la intencionalidad y el entorno, los cuales son retomados en la
propuesta de Correa, quien considera que al hacer referencia a la actividad fisica se debe partir
de que es un concepto polisémico por su diversidad de significados, manifestaciones y referentes

epistemoldgicos.

La incorporacion del concepto de conducta activa, responde a la necesidad de aproximar la
actividad fisica a una escala humana, con las motivaciones personales, los hechos sociales y las
premisas culturales a las que se ven avocadas las personas durante toda su vida, asi como los
escenarios fisicos espaciales en donde tiene lugar cada forma de actividad fisica y retne de esta
manera diferentes elementos propuestos por cada nueva definicion de actividad fisica. Del
mismo modo, cuando se piensa en una conducta se asume que esta es susceptible de ser
mantenida, potenciada o modificada. Asi, las conductas activas estan atravesadas por la

posibilidad de ser educables.

De esta manera, la actividad fisica que responde a un ser bioldgico para el mantenimiento y
conservacion de sus estructuras en relacion con la vida, es complementado con el término
conductas activas que se adquieren a través de la experiencia de vida particular y que responde a

formas de ser en el mundo, determinadas por las dimensiones politica, social y fisico espaciales
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del medio. Se puede afirmar en relacion a lo anterior que todas las personas realizan actividad

fisica, pero no todas llegan a establecer o mantener conductas activas.

Por lo tanto, como se profundizard més adelante, cuando se produce una conducta activa es el
resultado de la aplicacion correcta de un modelo educativo basado en la apropiada articulacion
de todos los componentes presentes en un modelo ecolégico de desarrollo humano.

6.4.2 Conductas Activas en el Espacio Publico

En el espacio publico pueden ser facilmente hallados tres de los cuatro escenarios para la
actividad fisica: el escenario laboral, el escenario para la recreacion o el uso del tiempo libre y el
escenario para el transporte, ademas sobre el espacio publico es donde aplican la mayor cantidad
de regulaciones normativas para el fomento de la misma, aparte goza de caracteristicas fisico-
espaciales dificilmente encontradas en espacios privados, como la amplitud y la posibilidad de

acceso a espacios naturales o semi-naturales.

Adicionalmente es en el espacio publico donde se posibilitan las relaciones entre personas,
con esto no se sugiere que sean relaciones directas o intimas, sino que el espacio publico brinda
posibilidades de observar y aprender conductas de otros individuos o grupos sociales. En
palabras de Paramo, el espacio publico permite observar “ocasiones o modelos para el
comportamiento de los demas, a la vez que suministran consecuencias, lo cual genera una
interconexion entre los individuos, dando lugar a una practica cultural sostenida posible de

transmitir a la siguiente generacion”. (Paramo, 2010)

Por tal motivo se sugiere que el espacio publico brinda ocasiones® (Paramo, 2010) para
establecer conductas activas, con la posibilidad de que las acciones de refuerzo o contingencias
positivas permitan no solo mantener, también extender a otras personas estas practicas. La

conducta activa implica el aprendizaje y la ejecucion permanente o prolongada en el tiempo de la

® De acuerdo a Paramo las ocasiones son: “Oportunidades que brinda el espacio para que se de una practica social” (Paramo,
2010).
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practica activa de un sujeto o grupo social en este caso la del transporte activo en el espacio

publico.

De esta manera, vincular las conductas activas con el espacio publico parte del supuesto que
la actividad fisica responde a necesidades cotidianas y por lo tanto comprende una forma de
relacién con el ambiente desde cada quehacer particular.

En este sentido, se puede considerar que el espacio publico de la ciudad de Bogota se
encuentra en deuda con sus habitantes, debido a que las ocasiones fisico espaciales presentes en
el espacio pueden llegar a ser insuficientes y por tanto limitar las posibles consecuencias
favorables de establecer conductas activas. Esto se evidencia de manera notable en los indices de
falta de actividad fisica para la poblacion de las grandes ciudades de Colombia como se vera mas
adelante.

Por otra parte, el espacio publico pensado en las necesidades de las personas que hacen uso de
él, posibilita la adquisicion de conductas activas, ademé&s resiste la tendencia actual de
privatizacion de los escenarios para la actividad fisica, aspecto que de una forma u otra genera
exclusion a los grupos que por condiciones econdmicas no pueden acceder a escenarios privados

para las practicas activas.

Finalmente se anota que el transporte activo se considera como una forma de una conducta
activa, que conceptualmente ya ha sido trabajada principalmente por Sallis (1999). Esta conducta
necesariamente es situada en el espacio publico, dado que la intencion del transporte es que una
persona se movilice de un lugar a otro en la ciudad, al utilizar los oferentes u ocasiones presentes
en el espacio publico, tanto aquellas pensadas de manera especifica para el transporte activo
como lo son los andenes o las CicloRutas, como las que no, como los carriles vehiculares por

ejemplo.
De esta manera cada forma de transporte activo en relacion con los oferentes presentados en

el espacio publico establecen una forma de uso, asi, los usos del espacio publico al adoptar en

este caso una conducta activa orientada al transporte van a estar condicionados por la normativa
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y la conveniencia. Si la normativa se ajusta a la conveniencia espacial para cada forma de

transporte activo se puede garantizar un uso apropiado del escenario. Por otra parte, si la

conveniencia transgrede la normativa se puede decir que el escenario y sus oferentes no cumplen

de manera total con las necesidades especificas de tal conducta.

A continuacion se presenta una sintesis jerarquica de los conceptos abordados hasta el

momento. La importancia que tienen para la investigacion radica en la forma en que cada

definicién comprende a la anterior para terminar relaciondndolas con el uso que se hace del

espacio publico. A partir de esto se entiende que la promocion de la actividad fisica en el espacio

publico se hace de manera mas eficaz cuando se entiende la forma en que las personas hacen uso

de los escenarios.

ACTIVIDAD FISICA

CONDUCTAS ACTIVAS

TRANSPORTE ACTIVO

USO DEL ESPACIO PUBLICO

Cualquier forma de movimiento humano.

Una forma de actividad fisica intencionada y frecuente.

Una forma de conducta activa situada en el espacio publico
que implica desplazamiento de un lugar a otro de la ciudad
caracterizado en actividades como caminar, correr, montar
en bicicleta, en patines u otros medios de desplazamiento no

motorizados (practicas activas).

La forma en que a traves de una practica activa derivada del
transporte activo se hace uso del espacio publico, por
ejemplo montar bicicleta en la CicloRuta, sobre el anden

peatonal o en el carril vehicular.

6.4.3 Modelos de desarrollo ecoldgico para la actividad fisica

Como se ha visto, los factores que influencian la adquisicion de conductas activas refieren

gran complejidad. Los modelos de desarrollo ecologico han sido utilizados para permitir una
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vision general sobre los elementos que favorecen o actlan como barreras en este tipo de
problematicas situadas en un contexto en particular. EI uso de un modelo ecologico permite
entender las relaciones entre las conductas de las personas y los diferentes niveles de influencia

ambiental con su respectiva organizacion jerarquica e interrelaciones.

El término ecoldgico es original de las ciencias naturales, alli se refiere a las relaciones entre
los organismos y sus ambientes al intentar explicar las logicas de la vida. En relacion a las
conductas humanas, que como hemos visto son influenciadas de manera directa por los
ambientes en donde se ven inmersas, se acufia el mismo concepto al responder a las mismas
I6gicas de la vida pero en esta ocasion pensado a escala humana, al involucrar las dimensiones
fisicas, psicoldgicas, sociales, espaciales y politicas. Cuando existe articulacion entre estas

ultimas es muy factible influenciar positivamente los comportamientos saludables (OMS, 1986).

De manera general los modelos ecoldgicos establecen cuatro dimensiones o esferas, de tal
forma que cada dimension contiene a la anterior como un juego de mufiecas rusas. Se inicia
desde una dimensién personal que esta contenida dentro de una social, esta a su vez dentro de
una que establece relaciones fisico espaciales con el entorno y finalmente una dimension politica

gue lo engloba todo.

Urie Bronfenbrener propone un modelo compuesto por cinco subsistemas que guian a los

hombres en su proceso de maduracion. Este modelo parte de las siguientes premisas:

los humanos se desarrollan a través de un compleja interaccion reciproca y activa, entre
un estado evolutivo del organismo humano biopsicoldgico y las personas, objetos y
simbolos en su ambiente inmediato. Y que el estado de la forma, del poder, contenido y
direccion de los procesos proximales que efectian el desarrollo humano, varian
sistematicamente como una funcién conjunta de las caracteristicas de la persona en
desarrollo. (Bronfenbrener, 1994, p.38)

Los subsistemas o niveles de desarrollo de Bronfenbrener responden al disefio de mufiecas

rusas mencionado. Asi, el primer subsistema es denominado microsistema: para Bronfenbrener

45



es alli donde se desarrollan los procesos de operacion de manera proxima. El siguiente
subsistema es el mesosistema: este es un sistema de microsistemas en este se efectdan relaciones
entre los diferentes contextos iniciales o préximos, funciona como un sistema integrador de
microsistemas. En el tercer sistema, el exosistema, se efectlan relaciones entre los diferentes
contextos iniciales, no apunta al desarrollo especificamente de la persona, pero si del espacio
como tal. EI macrosistema engloba los demas sistemas, y estd orientado a aspectos que
determinan la cultura, estilos de vida, modos de comportamiento, valores. Etc. Por dltimo el
cronosistema: el cual es el sistema final extendido en una tercera dimension, ambos: personas y

ambiente se transforman continuamente en el trasegar del tiempo. (Bronfenbrener, 1994).

Figura 1. Modelo Ecoldgico de Bronfenbrener
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Fuente: Tomado de Bronfenbrener (1994).

El modelo ecoldgico propuesto por Sallis & Owen 1994 tiene una relacion directa con la
actividad fisica, en sus diferentes niveles plantea los elementos necesarios para que una persona
realice actividad fisica y posteriormente establezca una conducta activa. Para Sallis un individuo

inicia su vinculacion con la actividad fisica desde una esfera intrapersonal donde se evidencian
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gustos, necesidades y posibilidades individuales, dando cuenta de la subjetividad presente en
cualquier forma activa y su relacién con aspectos demograficos y situaciones proximas al
individuo, a continuacion pasa a una segunda esfera que sitla esta forma activa en un escenario
fisico, alli analiza cuestiones relacionadas con el ambiente percibido, los dominios de la
actividad fisica y las caracteristicas fisicas de estos escenarios, la dimension social tiene
importancia fundamental ya que es un elemento de soporte transversal a todo el modelo.
Finalmente todo el sistema esta cobijado por una dimensién politica que regula las anteriores
dimensiones (Sallis & Owen, 1999).

Figura 2. Modelo ecolégico para la promocion de actividad fisica
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Fuente: Tomado de Sallis & Owen (1999).

Este tipo de enfoques de tipo ecoldgico en la promocidon de la actividad fisica se ha mostrado
efectivo, sin embargo, como sefiala Mahecha y Rodriguez, involucra multiples componentes que
lo hacen muy complejo para manejar en un programa. Frente a esto Victor Matsudo propone la
“gestion movil” del modelo ecoldgico (Matsudo et al. 2004) en donde intenta viabilizar la
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aplicacion del modelo ecoldgico procurando mayores productos tangibles evidenciados en el
incremento de las préacticas activas a través de alianzas interinstitucionales — Coaliciones que
incluyen instituciones puablicas, privadas y no-gubernamentales -, que aporten desde diversos
campos disciplinarios sobre una parte del modelo ecolédgico. De igual forma Matsudo propone
que la promocidn de la actividad fisica requiere no solo elementos que procuren su comprension,

sino también la movilizacion de personas, organizaciones y recursos.

Figura 3. Modelo ecoldgico de gestion “movil”
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Fuente: Tomado de Matsudo (2004).

La comprension general de la actividad fisica y su relacién con un modelo educativo
establecido en un sistema de interrelaciones ambientales tiene como consecuencia el
establecimiento de conductas activas, en la medida que todos los engranajes del sistema actien
de manera apropiada y articulada se puede garantizar la extensién a otras personas y la

perduracion en el tiempo de este tipo de conductas.
Las conductas activas situadas en el espacio publico pueden ser facilmente educables en el

fomento de esta relacion. Frente a esto hay una amplia documentacion que vincula los aspectos

politicos, los espacios 0 ambientes fisicos construidos, los hechos y practicas sociales y la
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actividad fisica, (Heat el al. 2006) (Stahl et al. 2001) (Sallis et al. 2003) (Sallis et al. 2009),
(Schmid et al. 2006) (Brownson et al. 2008) (Gebel et al. 2007) (Antronette et al. 2007) (Kahn et
al. 2002) (Owen et al. 2006) (Kirtland et al. 2003) (Carlson et al. 2011). Este tipo de propuestas
apuntan al desarrollo estético y funcional de los escenarios fisicos situados el espacio publico,
por lo tanto su disefio juega un papel fundamental como agente motivacional para educar las
conductas activas, puesto que como ya hemos dicho: alli tendran lugar la mayoria de estas
practicas. Se debe tener en cuenta condiciones adversas como la percepcion del miedo que afecta
directamente a la movilidad activa, asi como la exposicién a factores medioambientales no

modificables determinados en condiciones climaticas y caracteristicas geogréaficas.

6.5 MOVILIDAD URBANA 'Y TRASPORTE ACTIVO

Hasta ahora se ha descrito brevemente la temética de la inactividad fisica en la ciudad, sin
embargo para continuar con la estructuracion del marco de analisis, se requiere describir otra
situacion a la que se avocan las personas durante toda su vida: la movilidad en la ciudad

enmarcada en el caracter del espacio publico como escenario de conectividad.

Paramo sugiere que el sentido de la movilidad esta dado en la relacion entre las propiedades
fisicas y la reglamentacién que facilitan la circulacion en diferentes medios de transporte, para el

desplazamiento de personas o bienes. (Paramo, 2009)

La movilidad a su vez responde a la necesidad de acercamiento entre una persona con el
satisfactor de una necesidad, ya sea a escala barrial o metropolitana todas las personas realizan
desplazamientos aproximandose a lugares de trabajo, centros educativos, al mercado, lugares
comerciales o de servicios, lugares de encuentro con otras personas o sencillamente con un
caracter recreativo o de ocio, en general, para experimentar las diversas dimensiones de la ciudad
es necesario acercarse al escenario en donde tienen lugar, facilitado por el caracter de

conectividad presente en el espacio publico.
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Esta necesidad de desplazamiento adquiere un caracter particular en las ciudades dada la
sectorizacion de los proveedores de servicios y productos, sumado a la expansion horizontal que
han adquirido las mismas condiciones que han incrementado la distancia de los recorridos que
las personas deben hacer diariamente. Adicional a esto, hay que tener en cuenta la preferencia de
las personas en relacion al lugar de vivienda, las cuales suelen ubicarse en las periferias, mientras
que los lugares de trabajo se encuentran en centros expandidos, o en reducidos centros
industriales, comerciales y administrativos, todo esto implica la consideracion de un tiempo
prolongado de desplazamiento, la seleccion de una ruta y una forma de transporte, como se
indico anteriormente, todos los dias durante gran parte de la vida.

En la ciudad de Bogot4, la necesidad de movilidad de la mano con otros factores como
calzadas inadecuadas para el transito de vehiculos (tanto de vias suficientes para el parque
automotor que presenta la ciudad como en relacion al estado fisico general de las mismas) y la
constante demanda de nuevos vehiculos automotores, que se suman diariamente a las filas de
estrechos carriles vehiculares en mal estado hacen que se piense que la movilidad en la ciudad de
Bogotéa es un sistema en crisis (Plan Maestro de CicloRutas, 1999). La Camara de Comercio de
Bogota enuncia la situacion de la siguiente manera “El crecimiento y la densificacion de la
poblacion, acompafiados de un aumento acelerado en el nimero de automoviles, ocasionan una
situacion cada vez mas grave de contaminacion, congestion, accidentalidad y escasez de recursos
(tales como los combustibles fosiles), de esta forma se invita a reflexionar sobre otras formas de
transportarse en la ciudad centradas en el fomento del uso de la bicicleta (Camara de Comercio,
2009).

Paramo advierte en este sentido que los notables problemas ocasionados por la falta de una
adecuada regulacion de los sistemas de transporte publicos y privados en la ciudad de Bogota,
que van desde cuestiones ambientales hasta la apropiacion de lugares publicos para el parqueo de
automotores y otras mas relacionadas con la cultura y la norma ciudadana, recaen en buena
medida en factores educativos y en las normas de transito, estos mediante una aplicacion
adecuada deberian regular en gran proporcion la movilizacion en el espacio publico (Paramo,
2009). En relacién a esto, sistemas de transporte masivo como el Transmilenio junto con la

aparicion de la Cliclovia, si bien no solucionan el problema de movilidad en la ciudad,
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evidencian ser los programas mas acordes con las sociedades organizadas del siglo XXI,
orientadas hacia una movilidad consciente y ecoldgica que favorece junto con otras medidas
como el pico y placa la disminucién de los tiempos que se toman en los recorridos, y que puede
ser redirigidos a la recreacion, el esparcimiento o simplemente al ocio, lo cual redundara en una

mejor calidad de vida (Camara de Comercio, 2009).

De acuerdo a lo anterior, el transporte activo se convierte en una excelente alternativa a la
movilidad convencional (medios de transporte motorizados), de tal forma que facilita los
recorridos en la ciudad y a su vez aligera la movilidad en general. Asi mismo cuenta con
beneficios importantes sobre la salud de las personas como a escala medioambiental por
ejemplo: la disminucion del conteo de emisiones de CO2 per céapita (Younger et al. 2008).
Tambien se incluye dentro de los beneficios la disminucién perceptible del ruido en la ciudad y
la dinamizacion economica dada la facilidad de observar y acercarse a lugares comerciales por
parte de quien se desplazan activamente, diferente a quien se encuentra en un vehiculo
motorizado, entre otros factores positivos en la calidad de vida urbana. En este sentido, el
transporte activo es entendido como una forma de desplazarse de un punto A a un punto B de la
ciudad al hacer uso de medios no motorizados de transporte y experimentar de esta manera
diversas condiciones ambientales presentes en cada escenario recorrido. Asi, el transporte activo
incluye caminar, montar en bicicleta, patines y otros formas de transporte basadas en el uso de la

energia metabolica humana.

Como se ha visto, la decision de establecer una conducta activa relacionada con el transporte
en buena medida esta influenciada por las relaciones ambientales que existen entre las
dimensiones personales, fisicas, sociales, y politicas. Por lo tanto el disefio adecuado de los
espacios con la articulacion a un marco social y educativo de soporte es la principal herramienta
con la que cuenta el espacio publico de la ciudad para hacer de sus habitantes personas mas

activas.
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6.6 LA CICLORUTA

La CicloRuta de Bogota, es un escenario para el transporte activo destinado al transito
principalmente de bicicletas y esta situado en el espacio publico de la ciudad. Para ello se
encuentra diferenciado fisica y simbolicamente de otros escenarios como las calzadas
vehiculares y los andenes peatonales. Representa uno de los avances urbanisticos y culturales
mas importantes de los ultimos tiempos en la ciudad, dada no solo la extension fisica total de
todo el sistema aproximada a los 344 km, sino también el reconocimiento como un oferente
importante a nivel paisajistico y de movilidad alternativa, y que contribuye a motivar otras
conductas activas orientadas a la recreacion, al transporte y a diferentes formas de ocupacion

laboral.

El Plan Maestro de CicloRutas (PMC) ya habia considerado unos lineamientos previos a su
construccidn, que entre otras cosas determinaron la necesidad de inicio y finalizacion de obras en
un corredor, a mayor porcentaje de valoracion obtenido sobre un tramo, mayor es la prioridad

otorgada:

e Viabilidad técnica (43%)
o Disponibilidad de espacio (5%)
Ajuste de la demanda (15%)
Integracidn con los sistemas de transporte (6%)
Seguridad vial (10%)
Accesibilidad (7%)

O O O O

e Adaptabilidad (22%)
o0 Papel estructurante (10%)
o0 Fluidez o continuidad (5%)

o0 Compatibilidad con el uso adyacente (7%)

e Calidad ambiental y espacial (20%)

o Nivel de contaminacion (Ruidos y vibraciones - Calidad del aire) (8%)
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o0 Afectacion de vegetacion y/o de cuerpos de agua (4%)
o Valores en el recorrido y ejes visuales (4%)
o Potencial visual paisajistico (4%)

e Valoracion social (15%)
o Demanda social (8%)
o Seguridad social (7%)

Fuente: Tomado del Plan Maestro de CicloRutas (1999).

Los mencionados elementos evidencian una notable preocupacién en la fase de planificacion
por seleccionar tramos con buena disponibilidad fisica y una demanda social suficiente, no se
puede negar que estas acciones fueron muy bien intencionadas y el proyecto de manera global es
ambicioso pero bien organizado.

En este sentido se establece como primera medida dentro del PMC las *“Acciones
Estratégicas” entendidas como la dotacion de infraestructura como soporte fisico evidenciada en
la maya de CicloRuta, es decir el proyecto entiende que es necesaria la presencia real de la
CicloRuta antes de iniciar cualquier campafia pedagodgica e informativa, en segundo lugar
contempla la consolidacion de una base social de apoyo, que se da a partir del uso masificado de
la infraestructura al educar a los ciudadanos en formas activas de transporte, el adecuado uso de
los sistemas y los medios de desplazamiento, asi como campafias pedagogicas e informativas
para el reconocimiento de la normativa que recae sobre el uso de estos escenarios. Por ultimo, un
soporte normativo e institucional para el desarrollo sostenible del sistema, en el cual se hace
evidente la necesidad administrativa del mantenimiento de la infraestructura y monitoreo
permanente para mitigar acciones sociales no deseadas amparados en la normativa y el fomento

del control social.

En relacion al modelo de disefio, el PMC contempla el desplazamiento de ciclousuarios desde

distintas zonas de la ciudad (centros residenciales) a o que denomina un “centro expandido”, el

53



cual integra areas de empleo y de servicios, a partir de una jerarquizacion del sistema, que se

evidencia en el siguiente cuadro:

Figura 4. Disefio Red de CicloRutas

Centro Expandido

. Centros de Vivienda
I
I

Red Princival
Red Secundaria

Red Complementaria

Fuente: Tomado de Plan Maestro de CicloRuta (1999).

Adicionalmente adopta redes ambientales y recreativas asi como redes locales o de barrio, las
cuales responden a necesidades localizadas de transporte, de recreacién o de asociacion a un

sistema ambiental.

Todas las anteriores al tener en cuenta lo que el PMC denomina elementos complementarios y
de soporte, los cuales son medidas para maximizar el uso de la bicicleta por medio de una

experiencia agradable en el escenario:

e Accesorios Constructivos: estos estan presentes en toda la maya vial de la CicloRuta, y
son facilitadores de la movilidad en bicicleta. Responden a aspectos como delimitaciones
fisicas y accesos, entre otros.

o EIl Mobiliario: Son elementos que caracterizan y diferencias el espacio urbano dentro de
las CicloRutas, estos cumplen funciones adicionales como las de orientacion,
informacidn, seguridad y confort.

e Servicios Complementarios de Apoyo: Estan orientados a satisfacer necesidades
complementarias, como la posibilidad de descanso, o de admiracion de algun atractivo

urbanistico, para lo cual se requiere parqueaderos, talleres de servicio, entre otros.
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e Espacios Articuladores del Sistema: En este sentido se plantea la posibilidad del
transporte intermodal, accesos, salidas y enlaces de tramos asi como elementos de remate

de los tramos con aspectos arquitectonicos o paisajisticos que resalten.

En el mismo sentido, el PMC propone los siguientes criterios para la evaluacion y
seguimiento de todo el sistema: ejecucion, bondad y desempefio, cada uno responde a una serie
de objetivos preestablecidos que dan cuenta del crecimiento de la cobertura y la satisfaccion de

los usuarios del mismo.

Si bien estos criterios de evaluacion parecieran suficientes para determinar el impacto de la
CicloRuta a nivel global, carecen de elementos que la relacionen con las condiciones urbanas y
sociales paralelas a la misma, es decir que es una forma de evaluar Unicamente la CicloRuta

como sistema aislado (Revisese Plan Maestro de CicloRutas).

Es por esto que los criterios evaluativos de este escenario fisico deben comprender ademas
aspectos de naturaleza social que den cuenta de la prevalencia de ciertos comportamientos. Asi,
en el presente proyecto se toman los criterios de valoracion de James Sallis, propuestos en su
modelo ecoldgico para complementar los presentes en el plan maestro de CicloRutas, dando
cuenta de otras necesidades tanto de tipo estructural como de soporte social para el fomento de
las précticas activas:

e Seguridad y Confort
e Accesibilidad

e Atractivo

e Conveniencia

e Percepcion del crimen

(Sallis & Owen, 1999) (Owen et al. 2006).

Finalmente la CicloRuta es entendida en el presente estudio como el escenario dispuesto en el
espacio publico de la ciudad para el facilitar el transito de las personas que hacen uso de medios
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de transporte no motorizados, este escenario se encuentra diferenciado fisico y simbolicamente
de otros escenarios para otras formas de transporte. Esta dispuesto de manera multidireccional en
la ciudad y responde a la necesidad de conectividad entre personas y satisfactores. La CicloRuta
se convierte en una ocasion para el establecimiento de conductas activas orientadas al transporte
activo en la medida que responda a las demandas de movilidad de las personas que usen este

escenario.

Al retomar la pregunta problema que orienta el presente estudio: ¢;Qué relacion existe entre
los oferentes espaciales y las practicas sociales dadas en el espacio publico para el
establecimiento de conductas activas orientadas al transporte en la CicloRuta de Bogota y como
se potencia este tipo de uso del espacio publico como escenario de conectividad a partir de
elementos educativos y de disefio, al considerar que cada configuracién ambiental genera
diferentes usos y percepciones que a su vez pueden influenciar positiva 0 negativamente sobre
las conductas activas?, se encuentra que los conceptos teoricos presentados en el marco tedrico
permiten esbozar elementos importantes en la formulacion del modelo metodoldgico y del
posterior analisis sobre los resultados de la aplicacion de las técnicas de investigacion
seleccionadas. EIl primero de ellos responde a lo abordado en el concepto de actividad fisica y la
relacién con el escenario donde se sitda, asi como el componente educativo. La exploracion
tedrica sobre este asunto permitié derivar un sustento para proponer el concepto de conductas
activas, las cuales son una forma de actividad fisica educable que tiene lugar principalmente en

el espacio publico.

En relacion a lo anterior, el espacio publico fue tomado desde su caracter de conectividad y
accesibilidad, atributos sobre los que se fundamento la posibilidad de desarrollo de conductas
activas. Se considerd a su vez que buena parte de las conductas activas de las personas, dado el
caracter de conectividad mencionado, pueden enfocarse en un tipo de movilidad o forma de

transporte activo.
En este sentido, se discutio sobre las posibles las relaciones ambientales que facilitan

establecer conductas activas orientadas al transporte, al tener en cuenta que las condiciones

presentes en cada escenario puede influir de manera positiva 0 negativa en este proposito, de tal
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forma que el disefio espacial convenientemente planeado puede servir como agente educativo, en

este caso para propiciar una conducta activa.

Por su parte, la CicloRuta fue tomada como el principal oferente situado en el espacio publico
que esta orientado a permitir la movilidad en medios de transporte no motorizados,
principalmente sobre la bicicleta. Finalmente se propuso que frente a este y a los futuros
escenarios para el transporte activo deben ser considerados los criterios de linealidad y
continuidad en la etapa de planeacion, asi como otros criterios igual de importantes como lo son

el aspecto paisajistico, de accesibilidad, de conveniencia y de seguridad.

A continuacion se presenta el diseio metodoldgico de investigacion el cual se basa en el

desarrollo de las categorias expuestas anteriormente.
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7. DISENO METODOLOGICO

Se realiz6 un analisis comparativo entre escenarios, los cuales tuvieron como caracteristica
principal la presencia de un tramo de CicloRuta, este Gltimo es entendido como una ocasion
espacial (Paramo, 2010) que puede favorecer un tipo de conducta relacionada con el transporte
activo. El analisis comprendio relaciones entre los hechos y practicas sociales, las condiciones

fisico espaciales y las conductas activas de las personas.

7.1 TECNICAS PARA LA RECOLECCION DE INFORMACION

Con el proposito de analizar las relaciones entre las condiciones fisicas, las practicas sociales
y las conductas activas en el espacio publico, se seleccionaron tres técnicas de recoleccion de
informacidn, para asi generar mayor valides dado el principio de triangulacién y convergencia
(Cerda, 1997). La primera de ellas consistioé en una matriz de valoracion ambiental, que como se
vera de manera detallada més adelante permiti6 establecer una caracterizacion ambiental para
cada escenario y posibilitar a su vez un marco de referencia para diferenciar un escenario de los

demas.

La segunda técnica aplicada fue un mapa conductual, el cual pretendié relacionar las
condiciones fisicas localizadas en cada escenario con cierto tipo de conductas, en este caso las

conductas activas de las personas que hacen uso del espacio publico para transportarse.

Finalmente un cuestionario con el que se recogid informacion detallada sobre la forma en que
las personas hacen uso del espacio publico y del que se infiere el grado de conveniencia o
favorabilidad para la practica activa que presenta cada escenario por donde se desplazan las

personas en medios de transporte no motorizados.
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7.1.1 Matriz de Valoraciéon Ambiental

Dada la necesidad de seleccionar escenarios con condiciones diversas de manera organizada y
confiable, se disefid un instrumento para identificar diferentes posibilidades de configuracion
ambiental, lo que posteriormente permitié que al seleccionar un escenario primara en €l alguno
de los criterios establecidos en el instrumento, o que su configuracion basada en tales criterios se

diferenciara en gran medida de la de los demés escenarios.

El disefio de la matriz de valoracion ambiental se basd en los criterios de apreciacién
ambiental de James Sallis. Estos criterios fueron adaptados para tener en cuenta las
caracteristicas de los oferentes para el transporte activo, diferentes a la actividad fisica o al
comportamiento activo general para los que fueron pensados, pese a esta adaptacion se mantuvo
igual relevancia en la captacion de los fendmenos sociales tanto como las condiciones fisico —
espaciales de las que goza cada escenario. En este mismo sentido vale la pena resaltar el aporte
tedrico que se hace al derivar del criterio de conveniencia los subcriterios de linealidad y
continuidad, estos son abordados por su relacion entre los oferentes espaciales y las necesidades
especificas del transporte activo. De esta manera los criterios que se enuncian a continuacién son

la base de las condiciones valoradas en el instrumento:

e Seguridad y Confort (Aspectos técnicos en los que se incluye estado y caracteristicas del
carril, iluminacién o visibilidad entre otros)

e Accesibilidad (Cercania a puntos de acceso, orientacion a lugar de destino, facilidades
para el acceso)

e Atractivo (Aspectos paisajisticos, elementos historicos, culturales, sociales)

e Conveniencia (Continuidad — Linealidad)

e Percepcién del crimen (Acciones sociales de soporte, como comercio o transito de
personas, o por el contrario presencia de basuras, grafitis o evidencias de degradacién

ambiental).

Adaptados de Owen & Sallis (2006).
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Tabla 1. Matriz de valoracion ambiental

MATRIZ DE VALORACION AMBIENTAL

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos
seleccionados para la triangulaciéon.

Hora de la

” Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
observacion

Nombre de observador

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
momento de la observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

01 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado.

Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario
12 |observado.

1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta

1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes

1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucion)

1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradaciéon ambiental)

1.7 [Condiciones de aseo

1.8 |Visibilidad en el dia

1.9 |lluminacién en la noche

1.10 |Cercania u orientacion a puntos de interés recreativos

1.11 [Cercania u orientacién a puntos de interés laborales

1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo

1.13 |Cercania u orientacion a puntos de interés culturales

1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones

1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de PRESENCIA de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva cantidad.(Leer cada enunciado y relacionar con
las condiciones presentes en el escenario en el momento de la observacion. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

0[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones Fotografias

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes
2.1 |peatonales, etc.)

Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.

Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacién en las
2.3 |inmediaciones del escenario observado.

2.4 |Crucesvehiculares

2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles

2.6 |Locales comerciales en el sector

2.7 |Transito de personas por el sector

2.8 |Personal de Policia

Fuente: Elaboracion propia.

La matriz de valoracion ambiental pretendid caracterizar ciertos escenarios para el transporte
activo y de esta manera seleccionar aquellos que cumplieran con condiciones ambientales

diferentes para la posterior aplicacion de los demas instrumentos de recoleccion de informacion.

Debido a la necesidad de realizar observaciones en la red de CicloRutas de manera general no
localizadas en un sector, se decidié establecer cinco escenarios de observacion cada uno en una
CicloRuta diferente. Para esto se tomaron fotografias de posibles puntos nodales en la red de
CicloRutas distribuidos en todas las zonas de la ciudad, posterior a esto el investigador realizé

una valoracién de cada una de las condiciones relacionadas en la matriz.
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Los parametros para tal valoracion estuvieron enmarcados en los criterios de favorabilidad y
presencia, de tal forma que en relacion al criterio de favorabilidad la valoracion maxima
respondio a un grado elevado de favorabilidad (muy favorable) sobre la condicién ambiental
referida, su valor disminuye de acuerdo a la relacion que hace el investigador sobre déficit hasta
valorar como totalmente desfavorable. En relacién al nivel de presencia, va desde presente en
excesiva cantidad y disminuye hasta llegar a ausente. Nuevamente, la aplicacion de este
instrumento fue realizada directamente por el investigador, pues como ya se menciono, su

propdsito fue caracterizar y seleccionar los escenarios a observar.

Si dos de los escenarios valorados respondian a caracteristicas similares se daba por
descartado uno de los dos y se buscaba un posible nuevo escenario dentro de la misma CicloRuta

para nuevamente realizar la valoracién ambiental.

7.1.1.1 Aplicacion de la Matriz de Valoracion Ambiental y Seleccion de los Puntos Nodales

De los veintidds corredores de CicloRutas existentes en la ciudad de Bogota, se
preseleccionaron siete de ellos en una primera fase de delimitacion de la extension del proyecto.
Los puntos nodales seleccionados para la aplicacién de la matriz que se relacionan a

continuacidn respondieron a condiciones particulares de analisis previstas por el investigador:

e CicloRuta Av. 170

e CicloRuta Av. Novena

e CicloRuta Av. NQS

e CicloRuta Av. Ciudad de Cali
e CicloRuta Autopista Norte

e CicloRuta Av. El Dorado

e CicloRuta Troncal Calle 80

Las configuraciones ambientales de cada escenario fueron evaluadas con la matriz de

valoracion ambiental y permitieron descartar dos de los puntos nodales preseleccionados para
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trabajar con un total de cinco escenarios sobre los cuales posteriormente se realizé la aplicacion

del mapa conductual y del cuestionario.

A continuacién se presenta la caracterizacion fisico espacial de los siete corredores
preseleccionados, el punto nodal de aplicacién de la matriz y finalmente los escenarios
seleccionados para la segunda parte de la observacion. El diligenciamiento de la matriz de
valoracion ambiental tuvo lugar en puntos estratégicos para la recoleccién de informacion, al
pensar especificamente en la posterior aplicacion del cuestionario, por ejemplo: seméaforos o
lugares donde se tenga que reducir la velocidad o hacer una pausa, para que el observador tenga
oportunidad de acercarse al participante y solicitar el diligenciamiento del cuestionario.

Finalmente, la capacidad de conectividad, longitud, orientacion, caracteristicas comerciales,
los aspectos fisico-espaciales y socio-culturales propios de cada escenario fueron tomados como
marco de referencia junto con los demas criterios de valoracion ambiental para la presente

descripcion.

7.1.1.1.1 CicloRuta calle 170

Conecta la Carrera 7 con la Av. Boyaca, cuenta con un tramo extra de 1500 metros que se
extiende sobre el cerro la conejera, con la posibilidad de una posterior ampliacién para empatar
con la Av. Ciudad de Cali en su extremo norte. Cuenta con una longitud aproximada de 5800
metros, con areas de descanso y un atractivo paisajistico moderado. Sobresale por ser una
CicloRuta trazada sobre el separador central entre los carriles vehiculares Oriente — occidente y
Occidente — oriente respectivamente, esto le otorga un caracter continuo muy favorable, pese a
su longitud solo cuenta con 3 seméaforos que controlan el transito de ciclistas; por los distintos
cruces vehiculares prima el transito de la bicicleta con la adecuacion de benjamines, se exceptua
un cambio de carril entre la Cr. 9 y la Cr. 17 donde la CicloRuta avanza por el costado norte de
la calle para retornar nuevamente al centro. La condicion de estar situada en el separador central

no parece afectar la facilidad de acceso a la CicloRuta.
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Este corredor es importante en la medida que conecta grandes masas residenciales con centros
culturales como la biblioteca Julio Mario Santo Domingo y centros académicos (gran cantidad de
centros educativos formales tanto colegios como universidades). El corredor también tiene

cercania con centros comerciales de gran tamarfio y almacenes de cadena.

Sin embargo la evidente presencia de basura dispersa aumenta la percepcion del miedo, esto se
suma a la escaza presencia de comercio formal e informal a lo largo del corredor, de igual forma

los carriles vehiculares aledafios muestran gran deterioro en algunos tramos.

El punto nodal a valorar se encuentra a la altura de la calle 170 con carrera 58, al encontrar en
esta direccion un punto estratégico debido a la presencia de un semaforo que controla el transito
de bicicletas, como se enuncio anteriormente esto facilita que los observadores puedan acercarse

a los usuarios del escenario e invitarlos a participar del cuestionario. (ver anexo A)

7.1.1.1.2 CicloRuta Av. 9

Es un corredor con un indice de percepcion del miedo intermedio dadas las caracteristicas
fisicas presentadas y los sectores residenciales de variada estratificacion econdémica que
conectan, sobre este corredor se destaca el importante avance realizado en los periodos 2011 y
2012 por la recuperacion de espacio publico, construccion y adecuacion de vias y conexion de
tramos separados de la avenida 9% comprendidos entre las calles 161 y 163, asi como la ejecucion
de un tramo de CicloRuta que va desde la calle 170 hasta la calle 147 donde se interrumpe
abruptamente, la intencién a futuro de este corredor es conectar la CicloRuta de la 170 con la
NQS, laAV. 19 y la Calle 100.

La CicloRuta de la Av. 92 avanza sobre el costado oriental de la via, el recorrido presenta
diferentes interrupciones en su continuidad, entre los cuales se cuentan semaéforos, cruces

vehiculares, postes eléctricos, desviaciones en diferentes puntos donde hay cruces vehiculares.

La adecuacion de la calzada vehicular y la implementacién de la CicloRuta trajo consigo un

incremento notorio en la presencia de comercio formal con diferentes ofertas de productos y
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servicios, debido a esto la mayoria de las viviendas que no se encuentran dentro de una
agrupacion de vivienda, sobre todo aquellas que estan situadas frente la Av. 92 fueron

redisefiadas para convertirse en locales comerciales.

El punto nodal a valorar se encuentra en la Av. 92 con Calle 147, debido a que este lugar es
donde finaliza el corredor alli se espera observar las implicaciones tiene esta condicion frente al
uso que las personas hacen del espacio publico para continuar con su conducta activa. (ver anexo
B)

7.1.1.1.3 CicloRuta NQS

Este corredor conecta la calle 100 con Carrera 9 al norte con la transversal 30 sur al sur de la
ciudad, tiene una extension aproximada de veinte kilometros, si se lograra conectar con la
CicloRuta de la Av. 92 seria por mucho la mas extensa en la ciudad de Bogota, pese a esto, sigue
siendo una CicloRuta lineal con capacidad de conectar diferentes centros residenciales de gran
variedad de caracteristicas socioecondmicas con centros industriales, de comercio y de servicios,
asi como entidades gubernamentales. Su atractivo paisajistico es bastante reducido, se evidencia

una escasa presencia de vegetacion durante todo el recorrido.

En esta CicloRuta procura cierta continuidad al recorrido que se ve limitado dado que en los
frecuentes cruces vehiculares prima el paso de los vehiculos motorizados. La percepcion del
miedo sobre esta CicloRuta es variada en relacion al lugar donde se realice la observacion,
relacionada sobre todo a factores fisicos como la cercania directa con una avenida de gran

velocidad, y factores sociales.
El punto nodal fue establecido en la calle 53 debido a que es un punto intermedio del

recorrido y en el se destacan diferentes condiciones fisicas caracteristicas durante todo el

recorrido (ver anexo C).
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7.1.1.1.4 CicloRuta Av. Ciudad de Cali

Conecta las localidades de Suba, Engativa, Fontibdn y Bosa en un recorrido lineal de baja
continuidad, con alta presencia de basuras concentradas, polucion y alta evidencia de marcacion
territorial, avanza por zonas con gran concentracion residencial, amplios lotes despoblados y
sectores industriales, de igual forma se observa presencia de comercio formal e informal durante
gran parte del recorrido. Debido a lo anterior la percepcién de la criminalidad se incrementa y
hace de este un corredor para el transito rapido y no para observar.

Presenta gran cantidad de cruces vehiculares y semaforos, asi como recorridos circulares,
rampas frecuentes y de importante inclinacién, asi como pasos a nivel, todos los anteriores se
toman como inconvenientes para el transito en bicicleta debido a que disminuyen la velocidad

promedio de desplazamiento debido a que la continuidad del recorrido es reducida.

El punto nodal establecido para la valoracion se ubica en la Av. Ciudad de Cali con Calle 72,
debido a que es una ubicacion intermedia y retne las principales caracteristicas que se desean
resaltar de esta CicloRuta (ver anexo D).

7.1.1.1.5 CicloRuta Autopista Norte

Este corredor conecta la Calle 190 hasta la calle 90 con autopista, presenta condiciones
técnicas insuficientes dada su escaza continuidad debido a el disefio de los cruces vehiculares los
cuales de manera general tienen terminaciones elevadas que vuelven peligroso el desplazamiento
en bicicleta, de igual forma la presencia de postes eléctricos en la mitad de la calzada de
CicloRuta, carros estacionados sobre la misma, entrada y salida de vehiculos y estado general de
la calzada insuficiente disminuyen ain mas la percepcion de continuidad sobre el corredor; dado
gue se encuentra ubicada a los costados de la Autopista se presentan dificultades para el transito
debido a vehiculos que entran y salen de las casas o los locales comerciales. Sobre este corredor
se encuentra ubicado uno de los nodos médicos mas importantes de la capital, posee un sector

comercial bien desarrollado y pasa por inmediaciones de grandes complejos residenciales. Su
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caracter paisajistico es bastante reducido y el transito de vehiculos en gran cantidad durante todo
el dia hacen que la presencia de polucion sea bastante elevada, esto lo convierte en una posible

influencia negativa para motivar el transito activo por este corredor.

El punto nodal seleccionado para la valoracion de configuracién ambiental corresponde a la
1342 con Autopista Norte al costado occidental de la misma. Al ser este un punto central del
corredor se considera que reine muchas de las caracteristicas predominantes del corredor que se

desean destacar en el estudio (ver anexo E).

7.1.1.1.6 CicloRuta Calle 26 EIDorado

Es la CicloRuta con mejores terminaciones paisajisticas, linealidad y continuidad, por lo
menos concentradas en el tramo comprendido entre el Aeropuerto EIDorado y la Carrera 50; si
bien se sugiere que empata con el centro expandido de la ciudad la falta de continuidad a partir
de la carrera 50 al oriente hace que este objetivo este cumplido a medias. La percepcion del
crimen tiene un nivel intermedio, ya que si bien esta situada en una gran zona abierta con
bastante trafico de vehiculos las ultimas adecuaciones entregadas en el 2012 donde las personas
gue se transportan de manera activa debe pasar por tuneles cortos los cuales no permiten saber
que hay al otro lado del recorrido suponen un riesgo plausible para el usuario de estos escenarios,
la falta de accesibilidad y los accesos Unicamente por puentes peatonales son otro punto en

contra que favorece el incremento de la percepcién del miedo.

Como se mencion0, la escasa accesibilidad es una de las principales criticas encontradas
sobre este corredor, de los 5800 metros aproximados del recorrido lineal hasta la Carrera 50 los
cuales se realizan por el separador central de la avenida, solo tiene 6 puntos de acceso, frente a lo
cual las nuevas estaciones del sistema Transmilenio no mitigaron la situacion, ya que de los
puentes disefiados para el ingreso al sistema solamente la estacién Av. Rojas, cuenta con la
posibilidad de acceso a la CicloRuta.

Las condiciones fisicas generales de esta CicloRuta son sobresalientes, el desplazamiento

ininterrumpido desde la estacion final EIDorado hasta la Carrera 50 puede efectuarse en tiempos
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hasta de 14 minutos, lo cual es algo importante por destacar si tenemos en cuenta que es un

recorrido que abarca la mitad de la ciudad en un trazado transversal.

La presencia de monumentos y obras de arte, la orientacion y cercania con los centros
administrativos nacionales y distritales, asi como de centros comerciales de grandes superficies y
otros escenarios culturales como Maloka, convierten el disefio de la CicloRuta de la calle 26 en
un importante punto de referencia para ser tenido en cuenta en posteriores propuestas de

planeacion sobre el sistema de CicloRuta de la ciudad.

El punto nodal seleccionado para la valoracion fue la carrera 50 con calle 26, debido a que es
punto de acceso para el inicio del tramo con las caracteristicas mencionadas. El tramo restante
que va desde la carrera 50 hasta el centro presenta caracteristicas similares a las de otras
CicloRutas, avanza por el costado sur de la Av. 26 con baja continuidad frente al recorrido
debido a cruces vehiculares y otros elementos espaciales (ver anexo F).

7.1.1.1.7 CicloRuta troncal calle 80

Esta CicloRuta es una de las mas transitadas de Bogota (Camara de Comercio, 2009) dado
que no solo conecta una de las localidades méas grandes al occidente de la capital (Engativa) con
el Centro Expandido, sino que es via de acceso a municipios aledafios de la ciudad. Sus
condiciones técnicas son insuficientes, no evidencia una diferenciacion clara entre el espacio del
ciclista y el peatdn, la continuidad de el corredor esta mediada por gran cantidad de semaforos,
cruces y puentes peatonales los cuales disminuyen notablemente la velocidad promedio del
recorrido, no evidencia tampoco aspectos paisajisticos de resaltar, por el contrario la presencia de
basuras y marcacion territorial potencia la percepcion del miedo sobre este escenario. El
recorrido comprende desde el limite geografico al occidente determinado por el Rio Bogota,
hasta la autopista norte con calle 80 en el monumento a los Héroes y su longitud aproximada es

de diez kildmetros.
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El punto nodal seleccionado se encuentra a la altura de la carrera 76, en este escenario hay
gran presencia de locales comerciales y se evidencia un importante transito de personas

transportandose de manera activa durante la mayor parte del dia (Ver anexo G).

7.1.1.2 Seleccion de los puntos nodales a partir de los andlisis de la matriz de valoracion

ambiental

Dada la necesidad de delimitar la extension de la investigacion, la matriz permitié descartar
los escenarios de CicloRuta situados en la Autopista Norte y la Av. Calle 80, debido a que los
valores de las condiciones presentadas fueron similares a los de los puntos nodales
seleccionados.

Asi, de la aplicacion de la matriz de valoracion ambiental se establecieron cinco CicloRutas

para la posterior observacion en los siguientes puntos nodales:

e CicloRuta Av. 170: Calle 170 con Carrera 62

e CicloRuta Av. Novena: Av. 92 con Calle 147

e CicloRuta Av. Ciudad de Cali: Av. Ciudad de Cali con Carrera 72
e CicloRuta Av. ElIDorado: Av. Calle 26 con Carrera 50

e CicloRuta Av. NQS: Av. NQS con calle 53

7.1.2 Mapa Conductual

El mapa conductual es una técnica de observacion que permite “estudiar algunas relaciones
entre el ambiente fisico y el comportamiento, en donde las actividades de los individuos se
constituyen en su unidad de andlisis” (Burbano, 2010, p.273). El producto de la observacion a
partir del mapa conductual es un diagrama a escala del escenario diferenciado por lugares y
rotulado con los diferentes tipos de conducta establecidos para el analisis, asi como la proporcion
de personas que exhiben alguna de las conductas mencionadas.
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De acuerdo con Burbano, la aplicacion de esta técnica es bastante atil para valorar la forma en
que las personas hacen uso del espacio constituyéndose como una herramienta objetiva para tal
evaluacion. Por tal motivo el mapa conductual es un instrumento novedoso aplicado en la
investigacion urbana, ademas tiene importantes implicaciones en la planeacion y gestion de los
espacios de la ciudad en cuanto al disefio y la disposicion de mobiliario y equipamientos
(Burbano, 2010).

El mapa conductual en el presente proyecto se aplicd en los puntos estratégicos o nodales
identificados y caracterizados con la matriz de valoracion ambiental, con esto se busca que en

cada escenario escogido primara un criterio sobre los demas.

De esta manera permitio identificar ciertos comportamientos basados en formas de
transportarse de manera activa motivados por cada escenario en relacion con sus condiciones
fisico-espaciales. De las posibles conductas activas a observar se selecciono las de caminar,
entendida como una forma de desplazamiento humano que implica alternar el apoyo de los pies
con el suelo mientras se avanza, trotar o correr que consiste en desplazarse sin la presencia de
medios diferentes al propio cuerpo a velocidad moderada o vigorosa y en donde se evidencia una
fase de vuelo o un momento en que ninguno de los pies se encuentran apoyados en el suelo,
montar en bicicleta que consiste en desplazarse haciendo uso de la bicicleta como medio de
transporte, patinar es entendido como una forma de desplazamiento haciendo uso de los patines
como medio de transporte y “otros” que engloban formas menos extendidas de transporte activo

como la patineta, el monopatin, etc.

De igual forma se decidio incluir en el registro la variable “condicién climética”, dado que se
considero la significativa influencia que tiene sobre la decision de transitar de manera activa por
la ciudad, para esta se aplicaron los criterios de: lluvia, opaco y soleado. Asi mismo se
manejaron tres niveles de intensidad para cada criterio de condicién climatica, el primero (1)
leve, el segundo (2) moderado vy el tercero (3) intenso. De tal forma que en el momento de la
observacion cada observador registrd la condicion climéatica predominante y su nivel de

intensidad.
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Cada uno de los escenarios tuvo dos jornadas de observacion, un dia entre semana y otra en el
fin de semana el dia domingo, en cada jornada a su vez se establecieron tres momentos de
registro. Para cada registro se destino un tiempo de 15 minutos comprendidos en los intervalos
horarios de 7 a 8 de la mafiana, de 12 a 1 de la tarde y de 5 a 6 de la tarde, al intentar coincidir
con los periodos de mayor transito de personas dado el inicio o terminacion de una jornada
educativa y/o laboral. Si bien los 15 minutos fueron rigurosos en su medicion, el momento de

aplicacion fue flexible dentro del intervalo horario destinado a la observacion.

Dentro de cada escenario, se diferencio entre dos lugares de observacion, el primero es dentro
o sobre la CicloRuta, que implica registrar las conductas mencionadas cuando ocurren en este
lugar, el segundo, fuera de la CicloRuta, nuevamente las conductas se registran si ocurren fuera

de la delimitacion fisica y simbdlica que caracteriza este oferente.

Como elemento de apoyo se realizd registro fotografico en cada escenario durante cada
observacién y procurar asi registrar elementos importantes en la conformacién fisica, las
practicas sociales circundantes y la manifestacion de las conductas activas asociadas al transporte

activo y la respectiva forma de uso del espacio publico.
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Tabla 2. Mapa Conductual

CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUTA ENTRE
SEMAI

PORCENTAJE RELATIVO TOTAL ENTRE SEMANA +FIN

NA + FIN DE SEMANA

DE SEMANA

CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUCTA ENTRE
SEMANA Y FIN DE SEMANA

Fuente: Elaboracion propia.
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7.1.2.1 Resultados de la Aplicacion del Mapa Conductual

7.1.2.1.1 Mapa Conductual CicloRuta Av. 170

Tabla 3. Mapa conductual CicloRuta Av. 170

_ @ MAPA CONDUCTUAL EDUCACION PARA EL TRANSPORTE ACTIVO EN LA CIUDAD

NOMBRE DE LA CICLORUTA: J CALLE 170 DIRECCION DEL ESCENARIO OBSERVADO: CALLE 170 CON CARRERA 58
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En el primer escenario observado, la Av. 170 con carrera 58, se realizd un conteo total de 440
personas que hacen uso del escenario a partir de una conducta activa orientada al transporte, 66
de ellas lo hacen caminando, 320 montando bicicleta, 45 trotando, 5 montando patines y cuatro
haciendo uso de otras formas de transporte. De esos resultados parciales por conducta se realizé
una distincion entre los lugares usados por las personas, de tal forma que de 66 personas que
caminan 75,8% lo hacen dentro de la CicloRuta mientras que 24,2% fuera de la misma, en
relacion a montar bicicleta, se tiene que el 93,8% lo hace dentro del carril de CicloRuta frente a
6,25% que lo hacen fuera. Por otra parte, correr o trotar, montar en patines y otras formas de
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desplazarse activamente muestran que un 100% de las personas que mantienen estas conductas

lo hacen dentro de la CicloRuta.

Cabe anotar, que los momentos de mayor transito de personas movilizandose de manera
activa se da en los registros 1 y 3, es decir entre las 7 y las 8 de la mafiana y entre las 5 y las 6 de
la tarde, de igual forma es bastante notable que la conducta activa més frecuente es la de montar
en bicicleta, sin embargo este conteo disminuye el dia domingo y se evidencia un importante
incremento de otras conductas como las de correr, asi como las conductas de montar en patines y

otros medios de transporte no motorizado, estas dos ultimas no fueron registradas entre semana.
Asi mismo, las condiciones climaticas presentes en los momentos de la observacion se

consideran favorables para las practicas activas, de tal forma que se registro opaco suave y

moderado y en mayor medida soleado con intensidades de suave, moderado e intenso.
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7.1.2.1.2 Mapa Conductual CicloRuta Av. 9

Tabla 4. Mapa Conductual CicloRuta Av. 92
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. ——
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Respecto a los resultados obtenidos de la observacion del segundo escenario ubicado en la
Av. 92 con calle 147, se establecid un total de 311 personas que mantenian una conducta activa
orientada al transporte en las inmediaciones del mencionado escenario. De ese conteo total
Unicamente se observaron dos conductas: caminar y montar en bicicleta. De la primera con un
parcial de 112 personas se tuvo que 7,14% lo hace dentro del carril de CicloRuta, mientras que el
92,9% restante utiliza otros lugares diferentes como el andén. Frente a montar en bicicleta, se
realizo un conteo parcial de 199 personas, de las cuales el 50,3% lo hacen dentro de la
CicloRuta, mientras que el otro 49,7% lo hace tanto por el andén como por el carril vehicular.
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Se evidencia en este mapa conductual que las personas no hacen uso de este escenario para
conductas activas como correr, montar en patines ni otras formas de transportarse de manera
activa. Esto puede deberse a que es un escenario con escasa continuidad, como se ve en la matriz

de valoracion ambiental del escenario (para mayor profundidad consultar el anexo B).

Las condiciones climaticas presentes en los momentos de registro van desde opaco grado 1, a

soleado grado 2, todas consideradas favorables para el desarrollo de practicas activas.
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7.1.2.1.3 Mapa Conductual CicloRuta Av. Cali

Tabla 5. Mapa Conductual CicloRuta Av. Cali

. ——
NOMBRE DE LA CICLORUTA: ‘ AV.CALI DIRECCION DEL ESCENARIO OBSERVADO: AV. CALI CON CALLE 72 MAPA DEL ESCENARIO OBSERVADO
FECHA OBSERVACION ENTRE SEMANA: ‘ 3 DE OCTUBRE FECHA OBSERVACION FIN DE SEMANA: 6 DE OCTUBRE
NOMBRE DE LOS OBSERVADORES: JHONATAN CONTENTO QUIROGA; DAVID DURAN KEVIN REYES; RICHARD CARPA; DANIEL DIAZ F / L& T Wi B
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CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUCTA ENTRE
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iones: Clima (O: opaco; L: Lluvia; S: Soleado); Intensidad climatica (1: Suave; 2: Moderado; 3: Intenso)

El tercer escenario, ubicado en la Av. Cali con Calle 72, se observaron 651 personas
transportandose de manera activa, de las cuales 317 lo hacian caminando y de estas un 59% lo
hacia dentro de la CicloRuta frente a un 41% que utilizaba otros lugares como los andenes, en
relacion a la conducta de montar en bicicleta, se registraron 299 personas de las cuales 76,6% lo
hacia dentro de la CicloRuta mientras que el 23,3% restante lo hacia fuera de la misma sobre los
andenes y principalmente carriles vehiculares. La siguiente conducta observada: correr o trotar,
registro un total de 26 personas, de las cuales 84,6% lo hacen dentro de la CicloRuta mientras
que un 15,4% lo hacen por otros lugares del escenario. De las ultimas conductas observadas se
registro que el 100% tuvieron lugar dentro de la CicloRuta, con 8 personas montando en patines

y 1 persona haciendo uso de otros medios de transporte no motorizados.
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Se evidencia que entre semana los registros que reportan mayor frecuencia de personas que
realizan alguna de las conductas activas corresponde a los que se dan entre las 7 y 8 de la
mafiana y entre las 5 y 6 de la tarde, posiblemente dando cuenta de las personas que se desplazan
hacia y desde sus trabajos o centros educativos. Sin embargo se afiade que el registro 2 dado
entre las 12 y la 1 de la tarde es tomado en un momento de lluvia grado 1, la cual puede

condicionar la decisién de no movilizarse activamente.

Por los demas momentos de registro, se tienen condiciones climaticas favorables de soleado

grado 1y 2, tanto entre semana como el fin de semana.
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7.1.2.1.4 Mapa Conductual CicloRuta Av. NQS

Tabla 6. Mapa Conductual CicloRuta Av. NQS

@ MAPA CONDUCTUAL EDUCACION PARA EL TRANSPORTE ACTIVO EN LA CIUDAD

. ——
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nvenciones: Clima (O: opaco; L: Liuvia; S: Soleado); Intensidad climatica (1: Suave; 2: Moderado; 3 Intenso)

En el escenario de la NQS ubicado sobre la misma avenida con calle 53, se registro un conteo
total de 869 personas que mantienen una conducta activa, de las cuales en relacién a caminar con
un parcial de 178 se tiene que un 7,3% lo hacia dentro del carril de la CicloRuta, mientras que el
92,7% restante lo hacian fuera; frente a la conducta de montar en bicicleta, de 681 personas
registradas 88% lo hacen dentro de la CicloRuta y 12% fuera de la CicloRuta, principalmente en
el carril vehicular. Las otras tres conductas: correr o trotar, montar en patines y otros con un
conteo parcial de 2, 3 y 5 personas respectivamente se sitdan en un 100% dentro de la CicloRuta.

Los momentos de mayor frecuencia de conductas activas orientadas al transporte se dan entre
las 7 y las 8 de la mafiana y entre las 5 y las 6 de la tarde tanto para entre semana como para fin
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de semana. A su vez, las condiciones climaticas presentes en el momento de registro van desde
opaco grado 1 y soleado grado 1 y 2, nuevamente todas consideradas favorables para el

desarrollo de conductas activas.

7.1.2.1.5 Mapa Conductual CicloRuta Av. EIDorado

Tabla 7. Mapa Conductual CicloRuta Av. EIDorado

——
NOMBRE DE LA CICLORUTA: ‘ AV. CALI DIRECCION DEL ESCENARIO OBSERVADO: AV. CALI CON CALLE 72 MAPA DEL ESCENARIO OBSERVADO
FECHA OBSERVACION ENTRE SEMANA: ‘ 3 DE OCTUBRE FECHA OBSERVACION FIN DE SEMANA: 6 DE OCTUBRE
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CAMINAR MONTAR BICICLETA TROTAR O CORRER MONTAR PATINES OTROS [TOTAL i f
. 2 s 5 DESPLAZARSEA | DESPLAZARSE DESPLAZARSE A DESPLAZARSE OTRAS FORMAS NO
= 8 o I3} VELOCIDAD MODERADA O
= H £ £ | VELOCIDADBAJA | UTILIZANDO LA o oo | UTILIZANDOLOS | MOTORIZADAS DE
Sol8e| 2 S | MANTENIENDO BICICLETACOMO UNAFASE DEVUELO O UN | PATINES COMO TRANSPORTARSE
SE|SE| 3 T | SIEMPREUNPIEEN MEDIO DE MOMENTO EN QUE MEDIO DE (PATINETA,
] XS 3 g CONTACTO CON EL | TRANSPORTE ’*E‘S”‘Tﬁg‘j\”;gvﬂ"fnf::ff TRANSPORTE MONOPATIN,
2| 9
=8 g 2 SUELO SElo TRICICLO, ETC.)
e |g |5|¢
2 S Z  [TDENTRODE FUERADE | DENTRODE [FUERADE | DENTRODE FUERADE | DENTRODE FUERADE | DENTRODE [FUERADE
(R3) CICLORUTA [CICLORUTA CICLORUTA | CICLORUTA CICLORUTA  [CICLORUTA CICLORUTA  [CICLORUTA CICLORUTA  [CICLORUTA
s s
< <
; R1 3 n v |~ 1 46 60 16 1 2 0 0 0 0 136
Z IS IS
= g | g
7] R2 & & = -~ 8 28 22 7 0 0 2 0 1 0 68
b g g
o
= z | 2 :
fro] R3 3 0 v | 56 0 40 8 4 0 0 0 0 0 |108
TOTALR1+R2+R3 75 74 122 31 5 2 2 0 1 0 312
PORCENTAJE RELATIVO ENTRE SEMANA 50,34 | 49,66 | 79,74 | 20,26 | 71,43 | 28,57 | 100 0 100 0
CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUCTA
A 149 153 7 2 1 312 [
== '
; R1 9 S v |~ 6 8 16 6 0 0 0 0 0 0 36 ‘|‘
IS S \
§ DENTRO
w 8 1 | oecicLoruTa
7] R2 & & w -~ 17 28 38 14 0 0 3 0 0 0 100
w
S s s
z = &
[rad R3 2 0 ©v -~ 89 20 53 19 17 2 3 0 0 0 203 100% Patines
o o 100% Otros.
TOTALR1+R2+R3 112 56 107 39 17 2 6 0 0 0 [339
PORCENTAJE RELATIVO FIN DE SEMANA 66,67 | 33,33 | 73,29 | 26,71 | 89,47 | 10,53 | 100 0 0 0
CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUCTA FIN
D 168 146 19 6 0
CONTEO TOTAL DE PERSONAS POR CONDUTA ENTRE
SEMANA + FIN DE SEMANA 187 130 229 70
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En el escenario ubicado en la Av. 26 con Calle 50, se establecié un conteo total de 773
personas que hacen uso del transporte activo. Se registraron 96 personas caminando, de las
cuales el 38,5% lo hacia dentro de la CicloRuta, mientras que el 61,5% restante lo hacia sobre el
andén; de las 533 personas que mantenian la conducta de montar en bicicleta, 29,3% lo hacia
dentro de CicloRuta y 70,7% fuera de la misma, 90 personas transitaban corriendo de ellas
52,2% dentro de CicloRuta y el 47,8% fuera de CicloRuta. En relacion a las personas que

79



patinaban, de los 30 registros 43,3 lo hacian dentro de CicloRuta y el restante 56,7 fuera de la
misma. Finalmente, el registro total de las personas que usaban otros medios de transporte
completd un conteo total de 20 de los cuales el 66,7% transitaba sobre la CicloRuta frente a

33,3% que lo hacia fuera de CicloRuta.

Cabe aclarar que este fue el Gnico escenario escogido por la presencia del programa Ciclovia
el dia domingo, cuya influencia sera importante en la frecuencia de registro de las conductas y en

el lugar donde se sitlan, este aspecto sera analizado mas adelante.

En relacién a las condiciones climéticas, van desde opaco moderado (grado 2) a soleado
grado 1, 2 y 3. Llama la atencion que los momentos de registro nimero 3, es decir los que se dan
entre las 5 y las 6 de la tarde, reportan una frecuencia significativamente baja de personas que
mantienen conductas activas. Finalmente, la cantidad total de personas que transita por el

escenario los dias domingo supera en cuatro veces el registro total dado entre semana.

7.1.2.2 Analisis general de los resultados obtenidos de la aplicacion del Mapa Conductual

Al recoger los datos obtenidos de todos los escenarios observados a partir del mapa
conductual y compararlos entre si, se dan los siguientes hallazgos: en primer lugar se da cuenta
de una importante preferencia por parte de las personas que montan bicicleta por utilizar lugares
diferentes a la CicloRuta para transportarse de manera activa, esta situacion se vuelve mas
notoria en los escenarios con poca continuidad, como es el caso de la CicloRuta Av. Cali y la
CicloRuta Av. 92 (ver tablas 4 y 5); en este sentido, llama la atencion los resultados finales
obtenidos de la observacion en la CicloRuta de la Av. EIDorado la cual supone una valoracion
alta en continuidad y linealidad, y sin embargo presenta un importante transito de personas que
montan en bicicleta, patines y otros medios no motorizados fuera de CicloRuta, esto se explica a
partir de la influencia positiva que tiene el programa Ciclovia el cual tiene lugar los dias
domingos y toma la calzada vehicular central para permitir el transito de estos vehiculos. En
relaciéon a lo anterior se entiende que el programa Ciclovia no solo incrementa el volumen de

personas que transitan en bicicleta, también se da un notable aumento del registro de personas
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gue corren, patinan y usan otros medios de transporte no motorizado, tanto dentro de CicloRuta

como fuera de ella (ver tabla 7).

En relacion al analisis de los criterios de continuidad y linealidad, se evidencia que los
escenarios con una valoracion de media de los criterios mencionados como lo son la CicloRuta
Av. NQS vy la CicloRuta Av. 170, se registra una mayor predileccion por transitar en bicicleta
dentro de la CicloRuta (ver tablas 3 y 5).

En un sentido similar, los escenarios con suficiente espacio asignado a andenes presentan un
mayor uso de estos lugares por parte de las personas que caminan, este caso se evidencia en la
CicloRuta Av. NQS (Ver Tabla 7), mientras que los escenarios con poco espacio para andenes
como la CicloRuta de la Av. Cali registran gran cantidad de personas que caminan sobre el
escenario dispuesto principalmente para las bicicletas (ver tabla 6).

Finalmente en todos los escenarios las conductas de correr o trotar, montar en patines y otras
formas de transporte no motorizado se efectdan en un 100% sobre la CicloRuta, exceptuando la
CicloRuta de la Av. 9 (escenario sobre el que no se obtuvo registro de estas conductas) (ver tabla
4).

7.1.3 Cuestionario

El cuestionario es el instrumento basico de la observacion por encuesta, consiste en un
conjunto de preguntas, las cuales son preparadas cuidadosamente para dar cuenta de los hechos o
intereses particulares de la investigacion, para ser contestados por la poblacion o la muestra a la
que se extiende el estudio emprendido. A su vez, el cuestionario enlaza los objetivos de la
investigacion y la realidad de la poblacion observada. De tal forma que la finalidad del
cuestionario es obtener informacidn sobre las variables objeto de la investigacion de mano de la

poblacion investigada (Sierra, 2005).

Para Paramo y Arango, a través de este instrumento “se puede recoger gran cantidad de datos

sobre actitudes, intereses, opiniones, conocimiento, comportamiento (pasado, presente y
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esperado), etc.” (Paramo & Arango, 2008, Pg. 55). Si bien este instrumento es aplicado sobre
una pequefia muestra de la poblacién en general, se espera que las conclusiones puedan ser
extendidas y generalizadas, dado que es una técnica que se basa en el método inductivo (Sierra,
2005).

La aplicacion del cuestionario en el presente proyecto se dio a partir de un muestreo aleatorio
sobre personas que presentaron alguna de las conductas activas referenciadas (caminar, montar
bicicleta, trotar, montar patines, otros) en los escenarios observados, los participantes del
cuestionario fueron mayores de edad. Parte de la aplicacion del instrumento fue realizada in situ
sin embargo para recoger las percepciones de algunas personas que no disponian de suficiente
tiempo para el diligenciamiento del instrumento se solicito una direccion electronica para enviar
el cuestionario de manera virtual, de esta manera se extendid la posibilidad de participacion a
aquellas personas que de acuerdo a sus necesidades de transporte se les dificultaba resolver el

cuestionario en el momento de su aplicacion.

La estrategia del cuestionario virtual se decidio implementar ante la posibilidad de que
aquellas personas que quisieran participar del cuestionario pero que no contaran con el tiempo
suficiente para desarrollarlo en el lugar de la observacion, pudieran resolverlo y hacerlo llegar a
vuelta de correo al investigador. Lo anterior al considerar que si bien muchas personas transitan
activamente con el propdsito de recrearse, se anticipa igualmente que hay otras que se movilizan

para llegar al trabajo o a centros de estudio y que por lo tanto cuentan con un tiempo reducido.

El instrumento se dividié en dos partes principales, la primera permitié establecer la forma en
que las personas participantes del cuestionario hacen uso del espacio publico cuando realizan una
conducta activa orientada al transporte, por esta razon las preguntas fueron disefiadas a partir de
necesidades de movilidad en cuanto a elementos, espacios y tiempos, también fue tenido en
cuenta para el disefio de esta parte del instrumento los propdsitos que motivaron el transito por la

ciudad de una manera activa.

La segunda parte recogid las percepciones de los participantes del cuestionario sobre la forma

en que otras personas hacen uso del espacio publico y de la configuracion ambiental de escenario
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para el transporte activo por donde circulan en el momento de la aplicacion del instrumento. Al
igual que en la matriz de valoracion ambiental se enunciaron diversas condiciones las cuales
fueron valoradas desde el grado de presencia a partir de dos perspectivas, la primera es el grado
de presencia actual de cada condicidn evaluada en el escenario, la segunda, el grado de presencia
ideal para cada persona de la condicion en el escenario, de tal forma que la correlacion entre
ambas valoraciones sobre una condicion de cuenta de la conveniencia, favorabilidad o grado de
influencia tanto positiva como negativa para las personas que hacen uso del escenario en relacion

a la practica de una conducta activa orientada al transporte.
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Tabla 8. Cuestionario

UNIVESIDAD PEDAGOGICA NACIONAL

PROGRAMA MAESTRIA EN EDUCACION

Fduwiadovra de sdwcadores

Proyecto: Educacién para el Transporte Activo en la Ciudad

CUESTIONARIO PARA IDENTIFICAR LOS USOS Y PERCEPCIONES SOBRE LOS USOS DE LOS ESCENARIOS DISPUESTOS PARA
EL TRANSPORTE ACTIVO EN LA CIUDAD

Buen dia. Mi nombre es Javier Andrés Diaz Marroquin soy estudiante de la Universidad Pedagdgica Nacional y participo de una investigacion que
busca identificar la forma en que las personas hacen uso de los escenarios dispuestos en la ciudad que estan orientados a facilitar o motivar el
transporte activo, asi como las percepciones que se tienen sobre estos usos y su relacidn con las caracteristicas fisicas y hechos sociales en
dichos escenarios. Por favor conteste el siguiente cuestionario teniendo en cuenta la conducta activa predominante en su cotidianidad
relacionada con cualquier forma de transportarse y tenga presente las caracteristicas del lugar por donde transita, asi como de los usos que las
otras personas hacen del mismo.

La informacidén suministrada por usted serd de total confidencialidad y solo serd ocupada para fines de este estudio, para su identificacidn se
solicitara su nombre, el nUmero de su documento de identificacidn, la localidad y el barrio donde reside, asi como su edad, su géneroy
ocupacion. Estas preguntas se encuentran al final del cuestionarioy tienen como propésito diferenciar ciertas caracteristicas de los
participantes del cuestionario.

El hecho de participar del cuestionario no implica ninglin reconocimiento econdmico por parte del investigador ni de la universidad hacia usted,
la participacidon es voluntaria. Si desea conocer los pormenores de la investigacion o realizar alguna solicitud, lo puede hacer a la tutora del
presente proyecto en el correo argburbano@gmail.com.

CONSIDERACIONES PRELIMINARES

Por escenarios para el transporte activo usted puede entender todos los espacios fisicos construidos que faciliten realizar desplazamientos sin la
necesidad de vehiculos motorizados, un ejemplo de esto son los andenes y las CicloRutas. El transporte activo es una forma de actividad fisica
que implica hacer un desplazamiento desde un punto a A a un punto B de la ciudad utilizando cualquier forma no motorizada de transporte:
caminar, montar en bicicleta, montar en patines, trotar, entre otros. (DIAZ, en prensa)

1 USO DE LOS ESCENARIOS DISPUESTOS PARA EL TRANSPORTE ACTIVO

Esta primera parte del cuestionario intentara establecer el uso que hace usted del espacio publico cuando realiza una Conducta Activa como
caminar o montar en bicicleta. Por favor lea cada enunciado y responda marcando con una (X); marque 1 o mds items segun corresponda.

1.1.1 Bicicleta

1.1.2 Patines

113 Patineta i
1.1.4 Caminar ¢Cual?
1.1.5 Otro | |
1.2.1 de 1 a 3 veces por semana

1.2.2 de 2 a 5 veces por semana

1.2.3 de 4 a 7 veces por semana

1.3.1 Lunes

1.3.2 Martes

1.3.3 Miércoles

1.3.4 Jueves

1.3.5 Viernes

1.3.6 Séabado

1.3.7 Domingo
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141 Inferior a 10 minutos

1.4.2 Superior a 10 minutos e inferior a 30 minutos
1.4.3 Superior a 30 minutos e inferior a 45 minutos
1.4.4 Superior a 45 minutos e inferior a 1 hora
1.45 Superior a 1 hora

1.4.6 Otro

15.1 Moda

15.2 Mejorar su condicién fisica

1.5.3 Aspectos relacionados con su salud

154 Factores econémicos que lo motivan a utilizar
e un medio no motorizado de transporte

155 Facilidad en el desplazamiento de un lugar a
e otro

156 Tiempos inferiores en el desplazamiento de un
~ lugar a otro

1.5.7 Compromiso con el Medio Ambiente

1.5.7 Otro

1.6.1 Lugar de Trabajo

1.6.2 Lugar de Estudio

1.6.3 Lugar de Recreacion

1.6.4 Vivienda de familiares o amigos

165 Lugares donde prestan servicios, de interes
o publico, comercial, cultural.

1.6.6 Sin destino preestablecido

1.6.7 Otro

1.7.1 CicloRutas
1.7.2 Andenes
1.7.3 Ciclovias
1.7.4 CarrilesVehiculares
1.7.5 Otro

1.8.1 Antes de las 5 de la mafiana

1.8.2 entre las 5y las 9 de la mafana

1.8.3 entre las 10 de la mafanay las 3 de la tarde
1.8.4 entre las 3 de latarde y las 7 de la noche
1.8.5 Después de las 7 de la noche

1.8.6 Otro

écual? |

écudl? |

écudl? |

écual? |

écual?
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2 Percepcién sobre el uso de los escenarios destinados al transporte activo en la ciudad

A continuacién encontrara varias condiciones que, de acuerdo al grado de presencia o existencia en el escenario, pueden estar
influyendo positiva 0 negativamente sobre la percepcion que usted tiene del espacio publico para facilitar o motivar el uso que las
personas hacen del mismo al adoptar conductas activas (orientadas a: caminar, montar en bicicleta, montar en patines, montar en

patineta, etc.).
En este apartado por favor tenga en| En este apartado por favor tenga en
cuenta las caracteristicas del lugar cuenta condiciones ideales o
por donde usted transita en este deseadas del lugar que usted
momento y no a las condiciones transita en este momento. Por favor
deseadas. Por favor marque con una marque con una X en la casilla
X en la casilla indicada calificando | indicada calificando cada condicion
cada condicion actual del ideal del escenario, siendo 1
escenario, siendo 1 ausente, 2 ausente, 2 presente en baja
presente en baja cantidad, 3 cantidad, 3 presente en media
presente en media cantidad, 4 cantidad, 4 presente en gran
presente en gran cantidad y 5 cantidad y 5 presente en excesiva
presente en excesiva cantidad (Por | cantidad (Por favor marque 0 si la
favor marque O si la condicion condicion aplicada al lugar le es
aplicada al lugar le es indiferente y | indiferente y NA si no aplica para el
NA si no aplica para el escenario). escenario).
0 1 2 3 4 5) NA |0 1 2 3 4 5) NA
2.1 lluminacion en la noche
Personas haciendo uso del espacio publico
22 (Caminando, trotando, montando bicicleta, etc.)
2.3 Basuras, escrementos de perro y/o escombros
2.4 Vegetacion en forma de jardines y parques
2.5 Sefializacion normativa, preventiva e informativa
2.6 Formas de acceso como rampas y puentes
57 Personal institucional (vigilancia, guias civicos,
’ policia, etc.)
2.8 Locales comerciales formales
2.9 Comercio informal
210 Representaciones simbé_li_cas urbanas como el
grafiti
Publicidad, sobre eventos recreativos,
211 culturales, educativos o comerciales
Obstéaculos en la via como (Bolardos, postes
2.12 eléctricos, vehiculos estacionados, andenes
muy altos, baches en el asfalto. etc.)
Animales de compafiia en la zona o en el
213 recorrido
Continuidad general del recorrido (Recorrido sin
2.14 interrupcion de tramos, o finalizacién de los
mismos)
2.15 Bebederos de agua
2.16 Cruces vehiculares
Aproximacion u orientacion a lugares que
2.17 prestan servicios (bancos, centros comerciales,
lugares industriales, etc.)
218 Seméforos para controlar el transito de
’ bicicletas, personas y autos
219 Monumentos_en las inmediaciones de Ia_ via por
: donde circula o como lugar de destino
220 Obras de arte en las inmediaciones de la via por
’ donde circula o como lugar de destino
221 Céamaras de vigilancia
2.22 Canecas de Basura
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Servicios de atencion en caso de emergencias
2.23 (Guardianes de Ciclovia, Guardianes de
Movilidad, personal de salud)
Posibilidad de cambio de medio de transporte
2.24 (De bicicleta a caminar; de bicicleta a vehiculo
motorizado urbano y viceversa)
2.25 Zonas abandonadas o lotes baldios
Parques o alamedas aledafias a la ruta 0 como

2.26 lugar de destino
Eventos culturales, deportivos o recreativos
2.27 realizados en las inmediaciones de la via por

donde transita
Edificios histéricos, culturales, educativos y
2.28 | administrativos en las inmediaciones del tramo
recorrido o como lugar de destino
Mapas o avisos informativos sobre la CicloRuta
o del lugar por donde usted se desplaza

2.30 Rejas, cerramientos o controles.

Sefializacion y seguridad fisica (ubicacion,
aspectos de seguridad, evacuacion, puntos de

2.29

2.31 i .
encuentro, mapas, proteccion contra peligros,
etc.)
Areas orientadas a la socializacion o relacién
2.32 entre personas como Cafés, Bares,
Restaurantes, etc.
Areas de sombra
2.33 (presencia de lugares sombreados y areas de
penumbra)
2.34 Bafios publicos
2.35 Habitantes de la calle
2.36 Sensacion de inseguridad

Orientacién o linealidad al lugar de destino (la
2.37 menor distancia entre el lugar de salida y el de

destino)
2.38 Amplitud del carril 0 anden por donde circula
2.39 Lugares de ventay uso de drogas
3 Datos Generales del Participante
31 |[NOMBREYAPELLIDO | _ [3.2 |GENERO |
3.3 EDAD EN ANOS: | 3.4 NUMERO DELDOCUMENTO DE IDENTIFICACION: |
3.5 LOCALIDAD DONDE RESIDE: | 3.6 BARRIO DONDE RESIDE: |

3.7 |OCUPACION: |

4 Datos Generales del Cuestionario

41  |FECHA: | l4a | HORA DE LA CUESTIONARIO:
4.3 NOMBRE ENCUESTADOR: | | 4.4 | ESCENARIO DE APLICACION DEL CUESTIONARIO:

4.5 NUMERO DE CUESTIONARIO: |

Fuente: Elaboracion propia.
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7.1.3.1 Resultados de la aplicacion del cuestionario

El cuestionario fue tabulado en una matriz disefiada y formulada en el programa Excel, la cual
permitio obtener la frecuencia de respuesta o valoracion de cada uno de los criterios enunciados.
A su vez el programa permitié graficar cada item. Sobre estos graficos, su comparacion y
contrastacion basados en el marco teérico se dan los hallazgos mas importantes presentados a
continuacion, un detalle mayor se puede evidenciar en los anexos del documento: (sefialados a

partir de la letra K hasta la denominacion BB).

La grafica 5 (ver anexo K) registra los resultados a la pregunta 2.5 del cuestionario sobre el
propdésito de movilizarse en medios de transporte no motorizados, en ella se da cuenta que las
personas han establecido una importante asociacion entre las formas de transporte activo con
aspectos de salud y mejora de la condicién fisica, si esta informacion a su vez se relaciona con la
gréfica 4 (ver anexo J), que indica el promedio general de veces que las personas se transportan
de manera activa a la semana, se evidencia que la mayoria de las personas participantes del
cuestionario lo hacen de una a tres veces por semana por un tiempo superior a una hora, sobre
esto se puede afirmar que de manera general el uso de un medio de transporte activo satisface los
requerimientos de actividad fisica minimos de la OMS determinados en una sumatoria total de
150 minutos semanales (OMS, 2010) actividades que son realizadas con conciencia general

sobre los beneficios a nivel fisico y de salud.

De igual forma, al continuar con el analisis de la grafica 5 se evidencia que las personas
reconocen la facilidad que brindan los medios no motorizados para transportarse, pero no lo
relacionan con tiempos inferiores en el desplazamiento. Los factores econémicos son también un
motivador para decidir transportarse activamente por la ciudad, muy por encima del beneficio
medio ambiental que ofrecen estas alternativas de movilidad. De la misma forma se enuncian
otros propdsitos de movilizarse activamente tales como distraccion o recreacion, dando cuenta
del carécter ladico que ofrecen las formas no motorizadas particularmente la bicicleta, esto se
relaciona igualmente con la grafica 6 (ver anexo L), alli las personas refieren que buena parte de
los recorridos finalizan en lugares orientados a la recreacion. Esta ultima grafica indica que el

principal lugar de destino de los medios no motorizados es el trabajo, seguido de los escenarios
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para la recreacién, una valoracion inferior esta dada sobre los escenarios de estudio como lugar
de destino y finalmente los lugares menos frecuentados a través del transporte activo son

aquellos que prestan servicios de interés publico, comercial o cultural.

En relacion a los resultados del cuestionario esbozados en la grafica 7 (ver anexo M),
relacionada con los escenarios utilizados para transportarse de manera activa en un medio de
transporte no motorizado, no sorprende la seleccion de items como CicloRuta, Ciclovia y
andenes, sin embargo, Ilama la atencién una moderada preferencia por desplazamiento sobre el
carril vehicular por parte de las personas que transitan de manera activa por la ciudad montando
bicicleta, este uso particular del espacio publico se evidencia de igual forma en el mapa
conductual elaborado, con similares resultados en todos los escenarios observados. Este tipo de
conducta aislada de la norma da cuenta de nuevas formas de uso en relacion a necesidades
especificas de las personas que montan bicicleta, posiblemente relacionadas con los criterios de
linealidad y continuidad, frente a esto vale la pena recordar que la linealidad responde a transitar
por senderos que cubran la menor distancia entre el lugar de salida y el de llegada, y el criterio de
continuidad, que da cuenta de la articulacion del disefio fisico y el mobiliario para permitir un
desplazamiento ininterrumpido dada la escasa presencia de obstaculos como bolardos, postes
eléctricos, vehiculos estacionados o condiciones fisicas de la via por donde se transita. Estos

criterios parecieran ser satisfechos de manera general en los carriles vehiculares.

Los datos obtenidos en la grafica numero 8 (ver anexo N), referente al intervalo horario de
desplazamientos en medios no motorizado, evidencian que las personas prefieren hacer
desplazamientos activos a tempranas horas de la mafiana, la frecuencia disminuye conforme
avanzan las horas del dia, para posteriormente encontrar que después de las siete de la noche las
personas transitan de manera activa en menor medida por la ciudad, si esto a su vez se relaciona
con los resultados de la grafica 9 (ver anexo O) de la segunda parte del cuestionario, relacionada
con la influencia de la iluminaciéon en la noche sobre el lugar del recorrido, en donde la
correlacion de las respuestas indica una baja satisfaccion por parte de las personas sobre los
niveles de iluminaciéon de los escenarios, se evidencia por lo tanto necesidad de mayor de

iluminacién en todos los valores de presencia.
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En relacion a la percepcion del miedo en los escenarios para el transporte activo, situacion
que se evidencia en la grafica 44 (ver Anexo AY), donde se ve que en relacién a las condiciones
actuales de los escenarios existe presencia de la percepcion del miedo en todos los niveles y a su
vez, que una condicién ideal para los escenarios estaria dada por la ausencia total de esta
condicion. Todas las deméas condiciones ambientales que refieren de una u otra forma este
aspecto, son valoradas por las personas de tal forma que la correlacion entre el grado de
presencia y el ideal indican insatisfaccion general, asi, la grafica 11. Basuras, excrementos de
perro y/o escombros, la grafica 33 que refiere a las zonas abandonadas o lotes baldios, la grafica
43 sobre la influencia de los habitantes de la calle en cada escenario, y la grafica 47 que se centra
en los lugares de venta y uso de drogas; indican nuevamente una necesidad ideal menor en

relacién al grado de presencia actual (ver anexos Q, AN, AX y BB).

Los resultados de la gréafica 10 (Ver anexo P), relacionada con las personas que hacen uso del
espacio publico, da cuenta del caracter social y colectivo del espacio publico, en el grafico se
evidencia la necesidad de las personas de notar un grado de presencia en términos de gran
cantidad y excesiva cantidad de otras personas que hacen uso de los escenarios dispuestos
especialmente para el transporte activo, el grafico también evidencia que las condiciones de
presencia actual indican una media y baja presencia de personas en el espacio publico. De este
aspecto también da cuenta la grafica 40 relacionada con la necesidad de areas orientadas a
socializacion o relacion entre persona. Los participantes del cuestionario coincidieron en su gran
mayoria en que no existen suficientes escenarios para la socializacién entre personas aledafios a

las vias destinadas para el transporte activo (ver anexo AU).

En cuanto al personal institucional de policia: grafica (15), asi como los servicios de atencion
en caso de emergencia: grafica 31, son vistos en los escenarios en muy baja cantidad, incluso son
referenciados como ausentes, sin embargo las personas parecen considerar que los escenarios

para el transporte activo requieren una presencia alta de este personal (ver anexos U y AL).
En relacion a los aspectos paisajisticos y arquitectonicos, evidenciados en la grafica 12 la cual

recoge la percepcion que se tiene sobre la vegetacion en forma de jardines o parques, la gréfica

27 acerca de los monumentos en las inmediaciones de la via, la grafica 28 sobre las obras de arte
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en las inmediaciones de la via y la gréafica 34 en relacion a los parques o alamedas aledafias a al
escenario de recorrido, se da cuenta de la falencia actual que tienen la mayoria de los escenarios,
al referir la necesidad de mayor presencia de las condiciones mencionadas. Como era de
esperarse la valoracion dada a las condiciones presentadas en la CicloRuta de la Calle 26
indicaron una satisfaccion general sobre estos aspectos (ver anexos R, AH, Al y AO).

Las graficas 16 y 17 indican los datos obtenidos sobre las percepciones que tienen las
personas en relacion a la presencia del comercio formal e informal respectivamente, frente al
primero las personas indican que hay baja cantidad y como condicién ideal implicaria el aumento
de este tipo de oferentes comerciales, contrario a los datos obtenidos sobre la condicion de
comercio informal, las personas refieren gran cantidad de ellos, al considerar que en condiciones

ideales este numero disminuyera (ver anexos V'y W).

La condicidon de sefializacion general de los escenarios evidenciada en las gréficas 13
centrada en la sefializacion normativa, preventiva e informativa, la grafica 37 relacionada con los
mapas o avisos informativos sobre CicloRuta, y la grafica 39 sobre la sefializacion y seguridad
fisica, indican que a nivel general estas condiciones tambien son poco satisfactorias, y se
requiere mayor presencia a todo nivel en los diversos escenarios evaluados (ver anexos S, AR y
AT).

Las graficas 14 y 46 las cuales refieren respectivamente a las formas de acceso como rampas
y puentes y a la amplitud del carril o andén por donde se circula, dan cuenta del criterio de
accesibilidad, nuevamente evidencia las falencias en relacion al mismo en todos los escenarios
evaluados, las personas indican necesidad de mayor presencia de los oferentes espaciales que
satisfagan estas condiciones (ver anexos T y BA).

La condicion referente al grado de presencia de mobiliario de los escenarios expresados en las
gréaficas 23 referente a los bebederos de agua, 30 en relacion a la presencia de canecas de basura,
32 que indaga sobre los elementos que facilitan o posibilitan cambios de medio de transporte, 29
sobre camaras de vigilancia y 42 en relacién a la presencia de bafios publicos, indica una
necesidad mayor de estas condiciones ambientales, algunas de ellas son bastante notorias como
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el caso de los bafios publicos y las camaras de vigilancia, sobre esta ultima se estima que las
personas la relacionan con una mayor sensacion de seguridad. Sobre la grafica 38 en relacion a
las rejas, cerramientos o controles, se evidencia una correlacion entre el grado de presencia y
necesidad, lo que indica que en general esta condicién actual de los escenarios es vista como
satisfactoria (ver anexos: AC, AJ, AK, AM, AS y AW).

Relacionado con la condicion de manifestaciones socio-culturales, las graficas 35 sobre
eventos culturales, deportivos o recreativos y la grafica 19 relacionada con la publicidad sobre
eventos recreativos, culturales, educativos o comerciales, las personas evidencian baja cantidad
de estas condiciones, sin embargo consideran que como condicion ideal deberian estar presentes
en el espacio publico en los tres mayores parametros de presencialidad (media, gran y excesiva
cantidad). De la misma forma la publicidad con diversos objetivos es bien recibida por las
personas que hacen uso del transporte activo, se encuentra una relacion de escases como
condicion actual relacionada con la necesidad final de las personas participantes del cuestionario
gue sitdan una valoracion ideal de presencia en gran cantidad. Sin embargo en la gréfica 18
Representaciones simbolicas urbanas, se evidencia el grado de ausencia como condicion ideal
que supera los demaés criterios establecidos en la valoracion, esto indica que muchas personas
aun se sienten incomodas con este tipo de expresiones artisticas urbanas o son relacionadas con
el aumento de la percepcién del miedo en un escenario, pues se suele vincular con otros hechos
sociales mediados en la ilegalidad. Este ultimo analisis invita a pensar en la necesidad de
sensibilizar a las personas sobre este tipo de practicas culturales es necesario, al potenciar asi su
caracter social, artistico, politico, para de esta forma permitir que las personas aprecien el valor
cultural desde diferentes perspectivas estéticas, que llenen de sentido a la ciudad (ver anexos X,
Yy AP).

Las condiciones que refieren al criterio de continuidad, vistas en las graficas 20 sobre obstaculos
en la via, 22 relacionada con la continuidad general del recorrido, 24 sobre los cruces vehiculares
y 26 acerca de los semaforos para controlar el transito de bicicletas, personas y autos, dan cuenta
de la insatisfaccion general en cuanto a las condiciones de los diferentes escenarios relacionadas
con este criterio. De la correlacién de estas graficas se entiende que las personas requieren menor

cantidad de interrupciones en su desplazamiento, sin embargo, las personas consideraron
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pertinente la presencia de semaforos para controlar el transito de bicicletas, personas y autos (ver
anexos Z, AB, ADy AG).

Otra condicién ambiental importante evaluada con el cuestionario se relacion6 con la
percepcion que las personas tienen sobre la linealidad en el recorrido, y la forma en que los
corredores de CicloRuta los aproximan al lugar de destino. Se inicia con la grafica 45 en donde
se indaga sobre la orientacion o linealidad al lugar de destino, alli se da cuenta de la necesidad
por mayor linealidad de los trazados de la CicloRuta, en el mismo sentido, las gréaficas 25 sobre
aproximacion u orientacion a lugares que prestan servicios y 36 en relacion a edificios historicos,
culturales, educativos y administrativos, muestran como se necesita mayor orientacion de los
recorridos a diferentes puntos de interés comercial, cultural, educativo, entre otros (ver anexos
AF, AQy AZ).

Finalmente, las gréficas 21 y 41 las cuales se centran en la influencia que tienen los animales
de compafiia en la zona del recorrido y las areas de sombra respectivamente. En la primera se
identifica la escasa influencia positiva para con el transporte activo, ya que las personas tienden a
preferir menor cantidad de presencia de animales por el lugar de recorrido. En cuanto a la
segunda, hay una correlacion general en la mayoria de los niveles de presencialidad actual e ideal
de las &reas de sombra (ver anexos AA 'y AV).
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8. DISCUSION Y ANALISIS DE RESULTADOS

Como se ha enunciado, los oferentes espaciales y las practicas sociales dadas en el espacio
publico tienen importantes implicaciones sobre el establecimiento de conductas activas. Es por
esto que preocupa que las respuestas dadas por los participantes del cuestionario evidencien
insatisfaccion general sobre las diversas formas de configuracién ambiental en términos de
presencia actual comparado con la presencia ideal, parametros que fueron establecidos para el
analisis de las condiciones de cada escenario para el transporte activo en el espacio publico de la
ciudad.

En todos los sentidos se puede ver que las personas esperan mas calidad y cantidad en
relaciéon a las condiciones derivadas de los criterios de accesibilidad, orientacién y linealidad,
continuidad, seguridad y presencia institucional, aspectos paisajisticos, aspectos fisico-técnicos y
mobiliario, précticas culturales y sefializacion informativa y normativa. Y esperan ver resueltas
aquellas condiciones enmarcadas en el criterio de percepcion del miedo con la disminucién de
presencia de basuras, zonas abandonadas, habitantes de calle, diferentes formas de comercio

informal y venta y uso de sustancias psicoactivas.

A partir de lo anterior se puede afirmar que la actual condicion del espacio publico
determinada por las caracteristicas de los oferentes espaciales, parecieran no favorecer o
influenciar de manera positiva al establecimiento de conductas activas. En el mismo sentido,
algunas configuraciones podrian condicionar nuevas formas de uso del espacio publico en las
personas que mantienen una conducta activa como es el caso de transitar en bicicleta por el carril
vehicular cuando existe una CicloRuta en la misma calle. Las personas que infringen la norma de
transitar en bicicleta por la CicloRuta, no lo hacen por necesariamente por desconocimiento, lo
hacen porque las condiciones para transportarse de un lugar a otro en la ciudad se ven facilitadas
al ajustar el uso que hacen del espacio publico al movilizarse por el carril destinado para
vehiculos. Este ejemplo es facilmente evidenciable en los resultados obtenidos del mapa
conductual donde se registra un alto porcentaje de no uso de CicloRuta en todos los escenarios
observados por parte de quienes se desplazaban montando bicicleta, cave afadir que el

porcentaje es mayor en aquellos escenarios que carecen de continuidad del carril de CicloRuta.
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Asi, la propuesta general de CicloRuta como elemento espacial que favorece el transito de
personas en bicicleta por la ciudad es bien intencionada, pero desde un punto de vista general no
responde de manera suficiente a las necesidades globales de las personas que mantienen una
practica activa y por lo tanto es dificil incentivar este tipo de conductas. Muchas CicloRutas
carecen de elementos minimos de continuidad y las personas lo perciben y asimilan como

desfavorable.

En otro sentido, la evidencia de la asociacion entre las formas de transporte activo con
aspectos de salud y mantenimiento o mejora de la condicién fisica, confiere al transporte activo
una sustancial ventaja en la promocion de habitos saludables basados en el incremento de la
cantidad de actividad fisica, todo esto al tener en cuenta que es dificil que las personas relacionen
sus ocupaciones laborales o domésticas, incluso recreativas con el referido mantenimiento de la
condicion fisica y de salud. De igual forma, como se enuncia en el resultado de la aplicacion del
cuestionario, muchas personas hacen uso de medios activos de transporte entre uno y tres dias a
la semana por periodos superiores a una hora, el incentivo de estas practicas traerd consigo una
mejora de la salud de la poblacién en general, dado que es relativamente facil vincular a las
personas a partir de la socializacion de las consecuencias favorables a nivel de salud que tiene

movilizarse activamente.

Si se retoma este aspecto desde una perspectiva pedagdgica, resulta muy facil relacionar las
expectativas que tienen las personas que se transportan de manera activa con la salud, y
aprovechar esta relacion para el fomento de una conducta activa valiéndose de las sefiales
encontradas en los escenarios para el transporte activo, tal como se encuentra en algunas
estaciones deportivas en donde se dispone de un mobiliario para ejecutar multiples ejercicios asi
como de informacién sobre la forma de ejecutarlos y los beneficios que puede conllevar a la

salud.

El analisis de las percepciones de las personas que mantienen una conducta activa sobre la
presencia de otras personas que hacen uso del espacio publico indica que existe un alto grado de
preferencia por los escenarios transitados por otras personas, de tal forma que los participantes
que respondieron el cuestionario indicaron en mayor medida que las condiciones ideales de un

escenario implican la presencia de gran cantidad de personas. En este sentido se entiende que la
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disposicion del escenario atrae a cierto tipo de personas que hacen un uso determinado del
espacio publico, y estas a su vez, a mas personas que con el tiempo procuraran mejores politicas
de disefio de los espacios y de instauracion de programas - como se enuncio en el caso de
Sorocaba - (Brarda, 2011).
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9. CONCLUSIONES

El estudio orientado a esclarecer la relacion existente entre los oferentes espaciales y las
practicas sociales dadas en el espacio publico para el establecimiento de conductas activas
orientadas al transporte activo en la CicloRuta de Bogota, dado el modelo metodoldgico utilizado
que derivé en los tres instrumentos abordados: la matriz de valoracién ambiental, el mapa
conductual y el cuestionario, asi como los resultados obtenidos a partir de la aplicacion de los
mismos, permite concluir en los siguientes cuatro niveles: el primero, desde una mirada
contextual, el segundo, en relacion a las condiciones fisico espaciales, el tercero, sobre los usos

del espacio publico, y el ultimo, centrado en la accion educativa.

En este sentido, se concluye en primer lugar que las conductas observadas en el espacio
publico son el producto de la relacion existente entre cada accion realizada, los propésitos
particulares de las personas al realizar practicas activas y las condiciones fisicas presentes en
cada escenario. De esta manera se entiende que las personas que hacen uso del espacio publico
son muy sensibles a la configuracion ambiental y a las situaciones sociales que derivan en la
percepcién de seguridad y comodidad que estas pueden tener al hacer uso de los escenarios para

las conductas activas.

En segundo lugar, en relacion a las condiciones fisico espaciales se concluye que, si bien el
espacio publico es entendido como escenario de conectividad, su disefio no debe concebirse
unicamente desde la espacialidad. Es necesario que estos escenarios ademas de favorecer la
linealidad y la continuidad, cuenten en su disefio con especificaciones de orden paisajistico,
artistico y cultural, asi como de informacion y sefialética, y que contribuyan a disminuir la
percepcion del crimen, con miras a estimular la decision de ser mas activo en el espacio publico.
De la misma forma se anota que si bien las condiciones fisicas generales de los escenarios para el
transporte activo en la ciudad de Bogotad permiten efectuar practicas activas, no facilitan el

desarrollo de las mismas.
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En relacién a lo anterior, al analizar la influencia de cada configuracién ambiental a partir del
mapa conductual, se concluye que la CicloRuta como lugar que conforma un escenario no
orienta de manera suficiente a las personas sobre el tipo de uso que deben hacer del mismo en
relacion a cada practica activa. En este caso se puede observar que si la configuracion ambiental
lo permite las personas que montan en bicicleta, patinan o hacen uso de otro medio de transporte
no motorizado como patinetas se movilizan por el carril de la CicloRuta. Sin embargo, cuando la
configuracién ambiental limita una practica activa por falencias o ausencia de algun elemento
dentro del escenario favorece a la decision de establecer un uso diferente del escenario por parte
de las personas y ocasiona asi tensiones entre los usuarios del espacio publico. Por ejemplo:
cuando las caracteristicas de linealidad o continuidad no estan presentes en un tramo de
CicloRuta, las personas que se desplazan en bicicleta suelen utilizar el carril vehicular. De igual
forma pasa cuando el anden destinado para el transito peatonal es ausente o es muy estrecho, en

este caso quienes corren o caminan hacen uso de la CicloRuta.

El analisis del cuestionario aplicado en el presente estudio permitié abordar aspectos que
determinan la forma en que las personas hacen uso del espacio publico cuando realizan una
conducta activa orientada al transporte. El instrumento recogio las percepciones que se tienen
sobre la forma en que otras personas hacen uso del espacio publico y de las condiciones fisicas y
sociales de cada escenario. A partir de la comparacion entre el estado actual y el estado ideal de
las mencionadas condiciones es posible concluir que todos los criterios ambientales abordados en
términos de: seguridad, accesibilidad, aspectos paisajisticos, artisticos y culturales, informacion y
sefializacion, linealidad y continuidad, son percibidos por las personas como insuficientes, por lo
tanto, se ratifica la escasa favorabilidad o conveniencia de los escenarios de la CicloRuta para

mantener o fomentar conductas activas orientadas al transporte haciendo uso del espacio pablico.

Finalmente, en relacion con los aspectos educativos se considera importante concluir en dos
niveles, el primero en términos de la accién educativa evidenciada en la conducta activa, al
concebir esta tltima como el producto de correcta articulacion entre dimensiones de tipo politico,
social, espacial y personal. Por lo tanto, en este sentido, se concluye que las conductas activas a
escala de la ciudad son posibles de ser fomentadas en la medida en que todos los componentes

evidenciados en el modelo ambiental funcionen de manera conveniente y articulada.
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El segundo nivel de conclusion de tipo educativo se basa en la idea de que cada escenario
orienta la forma en que debe ser utilizado a partir de los oferentes con que cuenta. Por lo tanto, es
importante la disposicion del mobiliario y la sefialética en cada uno de los escenarios para asi
motivar los comportamientos deseados y conferir un caracter educativo particular en estos. De
esta manera se concluye que cada escenario tiene el potencial de educar para el uso del escenario
en si mismo, motivar practicas de convivencia y fomentar las conductas activas en el espacio

publico.
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10. RECOMENDACIONES

Si bien, en el marco tedrico del presente proyecto se propuso abordar los conceptos de
linealidad y continuidad como elementos facilitadores de la situacion de la movilidad activa en la
ciudad dada su relacion con el caracter conectivo del espacio publico, no se desconoce el papel
que tienen otras condiciones ambientales como elementos que pueden llegar a favorecer la
decision de movilizarse de manera activa tales como: los elementos paisajisticos, la sefializacion,
la accesibilidad, la seguridad y el mobiliario en general dispuesto en el recorrido como: canecas,

bebederos de agua y bafios publicos.

Por lo tanto las recomendaciones enunciadas a continuacion tienen orientaciones de tipo
educativo como de disefio espacial, las cuales al ser consideradas desde el marco de la pedagogia

urbana no pueden desligarse la una de la otra.

En este marco se puede decir que existen varias condiciones que se recomienda, deben ser
consideradas en la fase de disefio en las cuales también se incluye las de linealidad y
continuidad, por cuanto de estas, se derivard el uso orientado a las préacticas activas y la
apropiacion por el espacio publico que se irradia en el cuidado y buen mantenimiento que las

personas pueden hacer de las CicloRutas.

En este sentido, las personas necesitan iluminacion suficiente en la noche, que permita buena
visibilidad del recorrido y de las demas personas que hacen uso del escenario, asi como de los
obstaculos y sefiales que determinan la direccion que se debe emplear al transitar por el
mencionado escenario. De igual forma la iluminacion debe permitir disminuir areas de sombra,
penumbra o puntos ciegos donde criminales pueden esconderse, de esta manera se puede

controlar en cierta medida la percepcion del miedo en el escenario.

En un sentido similar, el aseo de los escenarios y los mecanismos para mantener esas

condiciones deben ser programados en la fase de disefio, ya sea que contemple un elemento

100



pedagdgico o técnico el aseo es fundamental para motivar al uso de un escenario para el

transporte activo.

De igual forma se debe tener en cuenta espacios 0 zonas verdes dedicadas a la contemplacion
de la naturaleza, al ocio o esparcimiento, a los juegos infantiles o actividades deportivizadas
como espacios intermedios o finales del recorrido, se recuerda aqui lo expuesto por Younger,
donde indica que las zonas verdes proveen una motivacion mayor para realizar actividad fisica,
tiene importancia en re-sintesis de CO2 en 02, disminuye aspectos relacionados con la agresion
y la violencia social, aumenta el potencial capital de las zonas urbanizadas circundantes, entre
otros muchos beneficios sobre la salud, el clima social y la calidad de vida en general (Younger
et al. 2008).

Otro punto importante consiste en motivar a la organizacion del comercio informal al
considerar que de esta manera se propicia la recuperacion del espacio publico para usos
diferentes al comercial enmarcados en la posibilidad de transito y recreacion.

En relacion al uso de la sefialética para incentivar practicas activas en el espacio publico, se
recomienda que ademas de plasmar las consecuencias favorables de mantenerse activo asi como
otras formas de potenciar habitos de vida saludable, también debe informar sobre las condiciones
del escenario utilizado y su relacion con aspectos culturales, de respuesta fisioldgica, entre otros.
Por ejemplo: la posibilidad de conexion con otros escenarios de interés, o la distancia recorrida,
altura e inclinacion y el vinculo de estos con el gasto cal6rico cuando se monta en bicicleta, se

camina o Se corre.

Finalmente, la asociacion que hacen las personas entre las expresiones culturales urbanas
como el grafiti con otras formas sociales basadas en la ilegalidad, la criminalidad y el deterioro
ambiental, puede influir de manera negativa en la decision de movilizarse activamente. Se
sugiere frente a esto apoyarse en el Proyecto de Acuerdo 127 de 2011 "por medio del cual se
regula la elaboracién de grafitis en el distrito capital y se dictan otras disposiciones" en donde se
establece un marco de regulacion pero también se estimula la generacion de espacios para el

encuentro de escritores de grafiti, o se indica sobre las formas de uso del espacio publico y
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privado para tales fines. A este proyecto de acuerdo valdria la pena agregar la posibilidad de
crear estrategias para la sensibilizacion de los ciudadanos ante este tipo de expresiones artisticas
las cuales se pueden dar en el mismo espacio publico como un aporte desde la pedagogia urbana.
En la medida en que las personas entiendan las condiciones de elaboracion y aprendan a leer los
significados de estas expresiones serdn mas facilmente incorporados al paisaje urbano y en

menor medida relacionados con criminalidad.

11.1 Recomendaciones de Disefio

1. Pensar los futuros escenarios para el transporte activo en bicicleta desde los criterios de
continuidad y linealidad, con la posibilidad de que estos permitan establecer un nuevo
escenario para el transporte activo situado en el carril vehicular basado en una

diferenciacion simbdlica y normativa.

En el mismo sentido se subraya que, de acuerdo a lo abordado en el presente estudio, las
CicloRutas sobresalientes en términos de linealidad y continuidad son aquellas trazadas
sobre el separador central de importantes avenidas, también son estas las méas exitosas en

términos paisajisticos y movilizacion de personas.

2. Dotar de mobiliario suficiente para mejorar la comodidad y el disfrute de las personas
que se transportan activamente o realizan otro tipo de usos del espacio publico, tal como
bafios, canecas de basura e iluminacion integrada al disefio y a la funcién de cada

escenario.
3. Vincular a la planeacion de los escenarios para el transporte activo lugares con presencia
de suficiente vegetacion, e incorporar a los actuales escenarios esta condicion ambiental

al incrementar la presencia de jardines, arboles y zonas verdes.

4. Establecer lugares para las expresiones culturales y artisticas de todo tipo, donde puedan

ser apreciadas por las personas que transitan de manera activa.
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5. Disefiar espacios abiertos que no se presten a crear situaciones de inseguridad al permitir
la buena visibilidad y que a su vez cuenten con suficiente iluminacién en el dia tanto

como en la noche.

6. Propiciar espacios para la relacion entre personas, como areas de descanso con bancos,

sillas y mesas.

11.2 Recomendaciones Educativas

1. Concientizar a los conductores de vehiculos motorizados sobre la situacion de las
personas que se transportan activamente y fomentar el respeto, la tolerancia y la
prudencia al conducir. Se entiende de esta manera que el ciclista y el peaton se

encuentran en situacién de vulnerabilidad frente a los vehiculos automotores.

2. Utilizar estrategias basadas en la sefialética incorporada en el espacio publico sobre los
escenarios para el transporte activo donde se enuncien las consecuencias favorables de las
diferentes préacticas activas o se aconseje sobre formas de mejorar o incentivar conductas
activas. Estas estrategias si bien, pueden ser abordadas como una forma de aprendizaje
por reglas (Paramo, 2010) al enunciar la conducta, la situacion y la consecuencia
favorable frente a la primera, también pueden ser tomadas desde la perspectiva
informativa, con la cual se utilice las sefiales para indicar a las personas la proximidad del
escenario por donde transitan de manera activa con otros escenarios de tipo cultural,
recreativo, educativo, etc., o para dar cuenta de la distancia recorrida en un tramo, al
considerarse un elemento de motivacion personal. Finalmente indicar a partir de la
sefialética la posibilidad de hacer uso de todos los espacios publicos de la ciudad para

extender habitos saludables enmarcados en las conductas activas.

3. Sensibilizar sobre la dimensién comunicativa que ofrece el espacio publico como el
escenario en donde se sitlan diversas expresiones culturales y artisticas tales como
monumentos, obras plasticas, pinturas, grafiti, entre otras, con el proposito de lograr que

san comprendidas en su expresion artistica, de tal manera que contribuyan a mejorar la
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percepcién de seguridad de las personas que realizan alguna practica activa en el espacio
publico.

4. Generar programas distritales similares al modelo que se maneja desde el programa
disefiado por la administracion distrital que tiene por nombre Ciclovia, valiéndose de
personal institucional capacitado que oriente sobre la normativa que regula el transito en
medios de transporte no motorizados, brinde informacion sobre el uso deseado de los
escenarios dispuestos para el transporte activo y su cercania con otros escenarios que
ofrezcan servicios complementarios de indole recreativo y cultural, entre otros, con
orientaciones para fomentar diferentes formas de conductas activas. Para esto se
recomienda poner a prueba el programa entre semana y sincronizarlo con los horarios de

mayor transito de personas en bicicletas y de otros medios de transporte no motorizados.

5. Informar sobre los beneficios a nivel de salud y de movilidad que plantea el transportarse
de manera activa, al tener en cuenta que estos no favorecen Unicamente al individuo, sino

que logra beneficiar al colectivo (Paramo, 2010).

11.3 Recomendaciones para futuras investigaciones en el area

1. A partir del modelo bioldgico de la actividad fisica, el cual se sustenta en la concepcion
de que cualquier condicién relacionada con la vida puede ser considerada como actividad
fisica, se recomienda tener en cuenta la relacion entre el disefio espacial del lugar donde
se sitGan las practicas activas y la respuesta fisioldgica de los usuarios que transitan por

el espacio publico cuando realizan una practica activa.

2. Profundizar sobre las relaciones entre la movilidad activa y el establecimiento de
condiciones afectivas con el lugar por donde se transita.

3. Registrar las percepciones de las personas que se desplazan de manera activa al hacer uso

del espacio publico con otros tipos de conductas activas que involucran actividades
deportivizadas y la mejora del rendimiento fisico.
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4. Registrar las percepciones de las personas que se desplazan de manera activa al hacer uso
del espacio publico por lugares que no han sido disefiados para tal fin, por ejemplo:

personas que se desplazan en bicicleta por los carriles vehiculares.

5. Investigar sobre la disposicion y las facilidades que prestan los lugares de destino
(centros educativos, laborales, culturales, de servicios financieros y comerciales) en
relacion a las posibilidades para el cambio de modalidad de transporte, el parqueo, la

seguridad, los incentivos, etc.

6. Evaluar las necesidades que tienen las personas que transitan de manera activa en el
espacio publico a partir de conductas como correr o trotar, montar en patines, patineta,
monopatin, entre otras, para que estas sean incluidas en posteriores propuestas de disefio

de escenarios para el transporte activo.
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11. PROCEDIMIENTO

Previo a la obtencion de datos de forma empirica se tuvieron en cuenta los siguientes
parametros, los cuales favorecieron la confiabilidad de la informacién obtenida y el ahorro de
tiempo. Se enuncian en este punto para dar cuenta de las estrategias adicionales aplicadas en el
estudio, las cuales pretenden dar luces sobre la preparacion en momentos clave y a su vez pueden

ayudar a entender algunos procesos dados internamente en la fase de planeacién:

1. Sobre los puntos de observacion para la valoracion ambiental y posteriormente la
aplicacion del cuestionario, si bien su seleccion estuvo influenciada por las condiciones
ambientales mas sobresalientes del corredor de CicloRuta, también lo fue la presencia de
un obstaculo fisico o normativo (tal como un cruce vehicular o la presencia de un
semaforo) que obligara a las personas que transitan de manera activa a disminuir su
velocidad o detenerse del todo, para permitir al encuestador acercarse e invitar a

responder el cuestionario.

2. Especificacion de un cronograma de actividades donde se determina los dias de
aplicacion y los momentos de registro (tres registros por dia, dos dias diferentes de la
semana). Sobre la seleccién del horario de aplicacion de los instrumentos de
investigacion, se tuvo en cuenta las condiciones de inseguridad que presenta la ciudad,

por tal motivo las observaciones correspondieron siempre a un horario diurno.

3. Disefio de los instrumentos de tabulacion y sistematizacion de la informacion, para este
caso se desarrollaron varias matrices en Excel que permitieron registrar la frecuencia de
un comportamiento o la valoracion a una condicion de los escenarios, de igual forma la
matriz permitio establecer los porcentajes relativos de cada observacion, asi como

elaborar los diagramas que fueron utilizados para el posterior anélisis.
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4. Preparacion del equipo de apoyo que realizo la recoleccion de datos del mapa conductual
y los cuestionarios'®, mediante la explicacion de los contenidos del proyecto y las
técnicas de recoleccion de informacién a implementar. La capacitacion permitio resolver
los pormenores relacionados con el diligenciamiento de cada instrumento, alli también se
distribuyeron los escenarios de observacion y los diferentes momentos de registro durante
el dia.

Para la aplicacion de la matriz de valoracién ambiental no fue necesaria preparacion previa,

ya que no se requirio la participacion de un equipo de apoyo en la recoleccion de la informacion.

10 Equipo de apoyo a la investigacion conformado por 30 estudiantes de primer semestre de la Licenciatura en Educacion Fisica de la
Universidad Pedag6gica Nacional.
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ANEXOS

Anexo A. Matriz de valoracion ambiental Av. 170

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacién de los demas instrumentos

MATRIZ DE VALORACION AMBIENTAL

seleccionados para la triangulacion.

Nombre de observador obl—)'gt;?vgsitl'): Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 10:00 AM OCTUBRE 28 DE 2012 AV. 170 CON CARRERA 58 OPACO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

momento de la observacion. Marque

0112|345 |wa

Observaciones

| Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado. 1 Buenas condiciones
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbélica en el escenario 1

1.2 |observado.

1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta 1

1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1

1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1

1.6 [Calidad ambiental (Poca evidencia de degradacion ambiental) 1

1.7 |Condiciones de aseo i Se evidencian basuras plasticas

1.8 |Visibili en el dia 1 en las zonas verdes del recorrido

1.9 |lluminacién en la noche 1

1.10 |Cercania u orientacién a puntos de interés recreativos 1

1.11 |Cercania u orientacion a puntos de interés laborales 1

1.12 [Cercania u orientacién a puntos de interés educativo 1 Cercania con muchos centros

1.13 |Cercania u orientacién a puntos de interés culturales 1 educativos y terminacion en la

1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1 biblioteca JMSD

1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta i Conveniente durante el recorrido

cant

tidad.(Leer cada y conlas enel

corresponde al lugar Eue esta siendo evaluado o N/Asi no aplica).

enel dela

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escalade 1 a 5 el grado de PRESENCIA de las condiciones ambientales
enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva

observacién. Marque 0 si la condicién no

0112|345 |wa

Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes

Se evidencian en forma de

2.1 |peatonales, etc.) a semaforos y cebras
Aspectos arquitectonicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.
Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacion en las 1 Zonas verdes en forma de
2.3 |inmediaciones del escenario observado. separador de carriles
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1
2.6 |Locales comerciales en el sector 1
2.7 |Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo B. Matriz de valoracién ambiental Av. 92

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos

MATRIZ DE VALORACION AMBIENTAL

seleccionados para la triangulaciéon.

Nombre de observador OE:;?V‘;Z(I,): Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 10:00 AM OCTUBRE 28 DE 2012 AV. 170 CON CARRERA 58 OPACO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el

momento de la observacién. Marque

0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

0112|314 (5 |wa

Observaciones

I Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado. 1 Buenas condiciones
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario 1

1.2 |observado.

1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta 1

1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1

1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucion) 1

1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradacion ambiental) 1

1.7 |Condiciones de aseo 1 Se evidencian basuras plasticas

1.8 |Visibilidad en el dia 1 en las zonas verdes del recorrido

1.9 |lluminacién en la noche i

1.10 [Cercania u orientacion a puntos de interés recreativos 1

1.11 |Cercania u orientacién a puntos de interés laborales 1

1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo 1 Cercania con muchos centros

1.13 |Cercania u orientacion a puntos de interés culturales 1 educativos y terminacion en la

1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1 biblioteca JIMSD

1.15_|Continuidad del carril de Cicloruta i

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escalade 1 a5 el grado d

o

Conveniente durante el recorrido

IAdelas

enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva
cantidad.(Leer cada iadoy i conlas ici

ioenel dela

corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/Assi no aplica).

observacién. Marque 0 sila condicion no

0112|345 |wa

Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes

i

Se evidencian en forma de

2.1 |peatonales, etc.) semaforos y cebras
Aspectos arquitectonicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.
Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacién en las 1 Zonas verdes en forma de
2.3 |inmediaciones del escenario observado. separador de carriles
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1
2.6 |Locales comerciales en el sector 1
2.7 _|Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo C. Matriz de valoracién ambiental Av. Cali

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos
seleccionados para la triangulaciéon.

Nombre de observador oﬁ:;ravgii:i: Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 2:00 PM MAYO 13 DE 2013 AV. CIUDAD DE CALI CALLE 72 OPACO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
momento de la observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

01[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones | Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado. 1 Variable en el recorrido
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario
1 Escaso
1.2 |observado.
1.3 AmpI!tud de espac!o a.s!gnado a CicloRuta 1 Escaso durante todo el recorrido
1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1
1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1
1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradaciéon ambiental) 1 Presencia de basura y mal estado
1.7 |Condiciones de aseo 1 de las fachadas domesticas
1.8 |Visibili en el dia 1
1.9 |lluminacién en la noche i
1.10 [Cercania u orientacién a puntos de interés recreativos 1
1.11 |Cercania u orientacién a puntos de interés laborales 1
1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo 1 Nuevos centros educativos y
1.13 |Cercania u orientacion a puntos de interés culturales 1 culturales
1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1
1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta 1 Escaso durante todo el recorrido
Enel ioparael activo i valorar en una escalade 1 a5 el grado de IAdelas i
enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva
cantidad.(Leer cada iadoy i conlas ici p enel i el de la observacién. Marque 0 sila condicién no
corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).
0|1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones
Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes 1
2.1 |peatonales, etc.)
Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en . .
. o R 1 No se evidencian
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.
.Zonas. vgrdes cuidadas con presencia de vegetacién en las 1 No se evidencian
2.3 |inmediaciones del escenario observado.
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1 Se comparte carril con peatones
2.6 |Locales comerciales en el sector 1 en diversos lugares del recorrido
2.7 |Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo D. Matriz de valoracion ambiental Av. NQS

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos
seleccionados para la triangulaciéon.

Nombre de observador OE:;?VZZ::] Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 15:00 MARZO 5 DE 2013 NQS CON CALLE 53 SOLEADO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
momento de la observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

01[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el io observado. 1

Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario 1
1.2 |observado.
1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta i Andenes reducidos que llevan a los
1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1 peatones a transitar por la CicloRuta
1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1
1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradaciéon ambiental) 1
1.7 |Condiciones de aseo 1
1.8 |Visibili en el dia 1
1.9 |lluminacién en la noche i
1.10 [Cercania u orientacién a puntos de interés recreativos 1 Conecta varios puntos de interes
1.11 |Cercania u orientacién a puntos de interés laborales 1 recreativo y recorre parte del
1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo 1 centro fisico de la ciudad
1.13 |Cercania u orientacion a puntos de interés culturales 1
1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1
1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta 1 Continuidad media

Enel io para el activo i valorar en una escala de 1 a 5 el grado de PRESENCIA de las condiciones
ambientales enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5
presente en excesiva cantidad.(Leer cada i i con las ici en el io en el de la

p
observacion. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).
0[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes 1
2.1 |peatonales, etc.)
Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.
Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacién en las 1 Durante el recorrido no se
2.3 |inmediaci del io observado. evidencia.
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1
2.6 |Locales comerciales en el sector 1 Escasa evidencia de este tipo de
2.7 |Transito de personas por el sector 1 comercio
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo E. Matriz de valoracion ambiental Autopista Norte

seleccionados para la triangulaciéon.

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos

Nombre de observador 0';:;?\[2;; Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 9:00 AM 5 DE MARZO DE 2013 AV. 92 CALLE 147 SOLEADO

momento de la observacion. Marque

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y
0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

relacionar con las condiciones abientales presentes en el

0112|314 |5 |wa

Observaciones

Fotografias

corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el io observado. il Buenas condiciones
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario .
1 Conveniente
1.2 |observado.
1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta 1 Escaso
1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1
1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1
1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradaciéon ambiental) 1
1.7 |Condiciones de aseo 1
1.8 |Visibili en el dia 1
1.9 |lluminacién en la noche i
1.10 [Cercania u orientacién a puntos de interés recreativos 1
1.11 |Cercania u orientacién a puntos de interés laborales 1 Debido a su interrupcién en la
1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo 1 calle 147 no se orienta hacia
1.13 |Cercania u orientacién a puntos de interés culturales 1 puntos de interes
1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1
1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta i Presencia de obstaculos
Enel io parael activo valorar en una escalade 1 a5 el grado de IAdelas i
enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva
cantidad.(Leer cada iadoy i conlas ici p enel i el de la observacion. Marque 0 si lacondicion no

0112|345 |wa

Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes

1

2.1 |peatonales, etc.)

Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.

lZonai vgrdes cuidadas con presencia de vegetacién en las 1 En forma de jardines privados
23 |ir del ) observado.
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1
2.6 |Locales comerciales en el sector 1 Escasa presencia
2.7 |Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo F. Matriz de valoracién ambiental Av. EIDorado

MATRIZ DE VALORACION AMBIENTAL

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos
seleccionados para la triangulaciéon.

Nombre de observador OE:;?VZZ(I; Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas
JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 7:00 AM NOVIEMBRE 2 DE 2012 | AV.CALLE 26 CON CARRERA 50 SOLEADO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
momento de la observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

01[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones Fotografias
1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado. 1 Se advierte que las obras de la
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbdlica en el escenario 1 presente CicloRuta fueron
1.2 |observado. entregadas a mediados del 2012
1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta 1 Se toma como referencia los
1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1 andenes laterales
1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1 Transito importante de vehiculos
1.6 |Calidad ambiental (Poca evidencia de degradaciéon ambiental) 1
1.7 |Condiciones de aseo i
1.8 |Visibilidad en el dia 1 El punto observado presenta
1.9 |lluminacién en la noche 1 buena visibilidad, sin embargo se
1.10 |Cercania u orientacion a puntos de interés recreativos 1 sabe que el paso por los tuneles,
1.11 |Cercania u orientacion a puntos de interés laborales 1 especialemente el de la av.
1.12 |Cercania u orientacién a puntos de interés educativo 1 Boyaca disminuye notablemente
1.13 [Cercania u orientacion a puntos de interés culturales 1 esta condicién
1.14 [Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1
1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta 1 Se interrumpe en la cr 50
Enel io para el activo i valorar en una escala de 1 a 5 el grado de PRESENCIA de las condiciones
ambientales enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5
presente en excesiva cantidad.(Leer cada i y relaci con las ici pi en el escenario en el momento de la

observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esté siendo evaluado o N/A si no aplica).

01 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes 1 Solo 7 en todo el recorrido
2.1 |peatonales, etc.)
Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado.
Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacion en las 1 Buena presencia de vegetacion a
2.3 |inmediaciones del escenario observado. ambos lados del carril de
2.4 |Crucesvehiculares 1 CicloRuta
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles 1
2.6 |Locales comerciales en el sector i
2.7 |Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1

120



Anexo G. Matriz de valoracion ambiental Av. Calle 80

El presente instrumento tiene el objeto de valorar algunas condiciones presentes en los escenarios para el transporte activo en bicicleta. Debe ser
aplicado por el investigador en varios escenarios para el transporte activo de la ciudad previo a la aplicacion de los demas instrumentos
seleccionados para la triangulaciéon.

Nombre de observador OE:;?VZZ::] Fecha de la observacion Direccién de la Observacion Condiciones Climaticas

JAVIER ANDRES DIAZ MARROQUIN 9:00 AM FEBRERO 6 DE 2012 AV. CALLE 80 CON 76 SOLEADO

En el escenario para el transporte activo seleccionado, valorar en una escala de 1 a 5 el grado de FAVORABILIDAD de las condiciones ambientales enunciadas, siendo 1
muy desfavorable, 2 desfavorable, 3 poco favorable, 4 favorable y 5 muy favorable. (Leer cada enunciado y relacionar con las condiciones abientales presentes en el
momento de la observacién. Marque 0 si la condicién no corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

01[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones

Fotografias

1.1 |Estado fisico de la CicloRuta en el escenario observado. 1
Sefializacion y diferenciacion fisica y simbélica en el escenario 1
1.2 |observado. Asfalto en recugares condiciones,
1.3 |Amplitud de espacio asignado a CicloRuta 1 sefializacion insuficiente, carriles
1.4 |Amplitud de espacio asignado a Andenes 1 que se comparten con peatones,
1.5 |Calidad del aire (Presencia de polucién) 1 alto transito de vehiculos.
1.6 |Calidad i (Poca evidencia de degradacion i ) 1
1.7 [Condiciones de aseo 1
1.8 |Visibilidad en el dia 1
1.9 |[lluminacién en la noche 1
1.10 |Cercania u orientacién a puntos de interés recreativos 1
1.11 [Cercania u orientacién a puntos de interés laborales 1 Se orienta a el centro financiero
1.12 |Cercania u orientacion a puntos de interés educativo 1 de la ciudad
1.13 |Cercania u orientacion a puntos de interés culturales 1
1.14 |Conectividad con Ciclorutas con diferentes direcciones 1
1.15 |Continuidad del carril de Cicloruta 1
Enel io parael activo i valorar en una escalade 1 a5 el grado de IAdelas
enunciadas, siendo 1 ausente, 2 presente en baja cantidad, 3 presente en media cantidad, 4 presente en gran cantidad y 5 presente en excesiva
cantidad.(Leer cada iadoy i conlas ici p enel i el de la observacion. Marque 0 si lacondicion no

corresponde al lugar que esta siendo evaluado o N/A si no aplica).

0[1 |2 |3 |4 |5 |wa|Observaciones

Accesos a la CicloRuta (pasos a nivel, rampas, puentes 1
2.1 |peatonales, etc.)
Aspectos arquitecténicos, artisticos o histéricos relevantes en 1
2.2 |lasinmediaciones del escenario observado. A
o 5 5 Condicién inexistente
Zonas verdes cuidadas con presencia de vegetacién en las 1
2.3 |inmediaci del io observado.
2.4 |Crucesvehiculares 1
2.5 |Carriles compartidos con peatones o automoviles i Disminuyen la continuidad general
2.6 |Locales comerciales en el sector 1 del recorrido
2.7 |Transito de personas por el sector 1
2.8 |Personal de Policia 1
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Anexo H. Grafica 1: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

los medios no motorizados usados para transportarse de manera activa en la ciudad.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
participantes sobre los medios no motorizados usados para
transportarse de manera activa en la ciudad
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Anexo |. Grafica 2: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
promedio semanal de dias en que las personas hacen uso de medios de transporte no

motorizados.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
participantes sobre promedio semanal de dias en que las
personas hacen uso de medios de transporte no motorizados
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Anexo J. Gréfica 3: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre los

dias de la semana utilizados para desplazamiento en medios de transporte no motorizados.
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Anexo K. Grafica 4: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre el

tiempo promedio de uso diario de un medio de transporte no motorizado.
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Anexo L. Grafica 5: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre el

propdsito de movilizarse en medios de transporte no motorizados.

Frecuencia de seleccion

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
participantes sobre el propdsito de movilizarse en medios de
transporte no motorizados
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Anexo M. Grafica 6: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre el

lugar de destino.
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Anexo N. Grafica 7: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
los escenarios utilizados para transportarse de manera activa en un medio de transporte no
motorizado.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
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transportarse de manera activa en un medio de transporte no
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Anexo O. Grafica 8: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre el

Intervalo horario de desplazamiento en un medio de transporte no motorizado.
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Anexo P. Gréfica 9: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre la

iluminacion en la noche.
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Anexo Q. Grafica 10: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
las personas haciendo uso del espacio publico.
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Anexo R. Gréfica 11: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

las basuras, excrementos de perro y/o escombros.
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Anexo S. Gréfica 12: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre la

vegetacion en forma de jardines o parques.
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Anexo T. Grafica 13: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

el sefializacién normativa, preventiva e informativa.
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Anexo U. Gréfica 14: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
las formas de acceso como rampas y puentes.
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Anexo V. Gréfica 15: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

el personal institucional (vigilancia, guias civicos, policia, etc.).
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Anexo W. Gréfica 16: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

los locales comerciales formales.
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Anexo X. Gréfica 17: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
el comercio informal.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
participantes sobre el comercio informal

20
3
S 15
2810 1 —
b4
S g ESCENARIO
= & g r > o ¥
£ & &F & & & &  CONDICIONES IDEALES DEL
g & ® & & 8 & o ESCENARIO
& & N S <
o ~ & & & \\&@
& & & 5
= & < &

Grado de presencia

Anexo Y. Gréfica 18: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

representaciones simbdlicas urbanas.
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Anexo Z. Grafica 19: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

publicidad sobre eventos recreativos, culturales, educativos o comerciales.
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Anexo AA. Grafica 20: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
obstéaculos en la via.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los

participantes sobre obstaculos en la via

35
= 30
£
[ 5]
==
& e - “ CONDICIONES ACTUALES DEL
v 2 -
s 0 < ESCENARIO
k] < N F N N ¥
5 & FCNR = & & & CONDICIONES IDEALES DEL
§ \\@‘(‘ ¥ é‘(" §5° < && ® ESCENARIO

<& e o &

d & & & é“f&"\
St &
<51

Grado de presencia

131



Anexo AB. Gréfica 21: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

animales de compafiia en la zona del recorrido.
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Anexo AC. Gréfica 22: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
la continuidad general del recorrido.
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Anexo AD. Gréfica 23: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

bebederos de agua.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de
los participantes sobre bebederos de agua

= 30

£ 25

5 20

2 15

2 10

o 5 “ CONDICIONES ACTUALES DEL
< 0 ESCENARIO

2 S < ke W = & >

- & < N X = <3

g & & & S & “ CONDICIONES IDEALES DEL
g & ¥ & & < N ® ESCENARIO

s & -36\ .Q,‘\& A@ &Qﬁ)

8 QQ:O Q‘—\\; QQS;' &

j < &

= d

Grado de presencia

Anexo AE. Gréfica 24: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

los cruces vehiculares.

Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los
participantes sobre los cruces vehiculares

20
=
S 15
S
2 10
&
T - ESCENARIO
g & N - & & & ¥
= & & & & & & & # CONDICIONES IDEALES DEL
S S N & S oF
2 S ® & 3 @ S S ESCENARIO
Q ;
8 S
S S
e

Grado de presencia

133



Anexo AF. Grafica 25: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la aproximacion u orientacion a lugares que prestan servicios (bancos, centros comerciales,
lugares industriales, etc.).
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Anexo AG. Grafica 26: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

los semaforos para controlar el transido de bicicletas, personas y autos.
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Anexo AH. Grafica 27: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

los monumentos en las inmediaciones de la via.
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Anexo Al. Grafica 28: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

las obras de arte en las inmediaciones de la via
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Anexo AJ. Gréfica 29: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

las cdmaras de vigilancia.
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Anexo AK. Grafica 30: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

las presencia de canecas de basura en los puntos observados.
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Anexo AL. Grafica 31: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de servicios de atencion en caso de emergencia en los puntos observados.
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Anexo AM. Gréfica 32: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes

sobre la presencia de mobiliario que facilite el cambio de medio de transporte en los puntos

observados.
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Anexo AN. Grafica 33: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de zonas abandonadas o lotes baldios en los puntos observados
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Anexo AO. Grafica 34: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de parques o alamedas aledafias a los puntos observados.
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Anexo AP. Gréfica 35: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de eventos culturales, deportivos o recreativos en los puntos observados.
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Anexo AQ. Grafica 36: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de edificios historicos, culturales, educativos y administrativos en los puntos
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Anexo AR. Gréfica 37: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de mapas o avisos informativos sobre CicloRuta en los puntos observados.
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Anexo AS. Gréfica 38: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de Rejas, cerramientos o controles en los puntos observados.
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Anexo AT. Grafica 39: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de sefializacion y seguridad fisica en los puntos observados.
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Anexo AU. Grafica 40: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de areas orientadas a socializacion o relacidn entre personas en los escenarios

observados.
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Anexo AV. Grafica 41: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de areas de sombra en los escenarios observados.
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Anexo AW. Gréfica 42: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes

sobre la presencia de bafios publicos en los escenarios observados.
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Anexo AX. Grafica 43: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de habitantes de la calle en los escenarios observados.
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Anexo AY. Grafica 44: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de sensacion de inseguridad en los escenarios observados.
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Anexo AZ. Grafica 45: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
la presencia de elementos que favorezcan la orientacion o linealidad al lugar de destino desde los

escenarios observados.
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Anexo BA. Gréfica 46: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre
la presencia de elementos que den cuenta de amplitud del carril o andén por donde circula en los

escenarios observados.
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Anexo BB. Grafica 47: Frecuencias obtenidas a partir de las respuestas de los participantes sobre

la presencia de lugares de venta y uso de drogas en los escenarios observados.
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