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HACIA UNA CIUDAD CAMINABLE: MODELOS DE EVALUACIÓN DE LA CAMINABILIDAD 

(MEC) EN TEPIC, NAYARIT, MÉXICO. 

 

Introducción 

En el contexto de una grave crisis sistémica que afecta al planeta, la caminata es un modo de 

transporte fundamental para las ciudades sostenibles. Vilches y Gil-Pérez (2016) mencionan que, 

esta crisis, no solo financiera y económica, sino también ambiental y social, aparece como una 

seria advertencia de la necesidad y urgencia de abandonar el actual modelo de crecimiento 

depredador. Este modelo también expansivo, en el ámbito de la movilidad urbana, ha ocasionado 

que las distancias sean más largas y los tiempos de viaje aumenten, lo cual, ha impactado en la 

forma en que las personas se desplazan, el aumento del costo de transporte, la duración de los 

viajes y las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI).  

México, es uno de los 10 primeros países emisores del sector transporte a nivel mundial y 

responsable de 148 millones de toneladas de CO2, de las cuales, el 80% provienen del uso 

desmedido del vehículo privado (World Resources Institute [WRI], 2022). En ese sentido, la 

caminata como modo de transporte toma un papel protagónico para transitar hacia ciudades y 

entornos urbanos sostenibles que coadyuven a la mitigación de las emisiones de este sector y 

la adaptación a esta crisis sistémica.  

En coincidencia con los autores Vilches y Gil-Pérez (2016) respecto a las palabras de Ban Ki-

Moon, Exsecretario General de las Naciones Unidas, esta crisis es una oportunidad para 

introducir profundas medidas correctoras, propuestas y fundamentadas, aun a tiempo de poner 

en marcha. En este contexto, la evolución del modelo de crecimiento depredador y expansivo 

hacia uno centrado en las personas es fundamental para promover la sostenibilidad social, y con 

ello, incrementar la caminata en el reparto modal de la movilidad, democratizar el espacio público 

(Gehl, 2016) y acrecentar la calidad de vida (Baobeid et al., 2021).  

Derivado de esto, el presente estudio de caso muestra de manera teórica y práctica, una forma 

de evaluar la caminabilidad, medir las condiciones del entorno urbano para realizar recorridos a 

pie e identificar los factores no observables y los componentes observables que inciden en la 

caminata de las personas desde una perspectiva multidimensional, en contextos urbanos 

complejos como el latinoamericano (Arellana et al., 2020), a partir de un caso mexicano. Con 

ello, se desarrolla un Modelo de Evaluación de la Caminabilidad (MEC) en la ciudad de Tepic, 

Nayarit, que permite identificar áreas prioritarias para proyectos peatonales mediante un enfoque 

participativo y multicriterio, que contribuye al diseño de entornos urbanos caminables, accesibles 

y sostenibles.  
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El estudio de caso se estructura en seis capítulos: introducción, marco teórico-conceptual, marco 

metodológico, resultados y análisis, discusión y conclusiones. La introducción contextualiza el 

objeto de estudio, plantea el problema, establece los objetivos de la investigación y justifica su 

relevancia; el marco teórico conceptual analiza la literatura existente en los campos de la 

movilidad urbana, el diseño sostenible y la sostenibilidad; el marco metodológico detalla los 

procesos, las herramientas utilizadas y el desarrollo de la metodología; en resultados y análisis, 

se presentan los hallazgos preliminares, el análisis de los modelos, su validación y la propuesta 

de estrategias y líneas de acción para fomentar la caminata en Tepic; la discusión contrasta los 

resultados con otros estudios relacionados. Finalmente,  el capítulo de conclusiones da respuesta 

a las preguntas que generan este estudio de caso, recomendaciones y limitantes del proceso. 

Mediante estos apartados, el estudio de caso puede ser replicable en otras ciudades con 

características similares, lo cual amplía su potencial de impacto, al ofrecer una metodología 

robusta que integra las percepciones ciudadanas en conjunto con un análisis técnico. Con ello, 

busca avanzar en la comprensión de la caminabilidad en ciudades tropicales del occidente 

mexicano, sentar las bases para estudios similares en otras regiones del país o el Sur Global y 

priorizar la caminata como un modo de transporte clave de la ciudades sostenibles en México.  

 

Planteamiento del problema 

En México, a pesar de contar con un marco jurídico, normativo y políticas públicas que se enfocan 

en la movilidad sostenible, las condiciones para las personas peatonas son evidentemente 

mejorables en la mayoría de sus ciudades. A pesar de los esfuerzos realizados por el país, como 

la creación de la Ley General de Movilidad y Seguridad, la Estrategia Nacional de Movilidad y 

Seguridad Vial o la reciente NOM-004-SEDATU-2023, la asignación de recursos es aún 

inequitativa y favorece predominantemente el transporte motorizado en detrimento de la 

generación de espacios públicos para las personas. 

En el contexto mexicano, la caminata predomina como modo de transporte al ocupar el primer 

lugar de viajes para centros escolares (54.1%) y el tercer lugar (27.4%) para llegar al lugar de 

trabajo (Instituto Nacional de Estadística y Geografía [INEGI], 2022). Sin embargo, hasta 2017 

en el país, solo el 9.68% del gasto público estaba destinado para infraestructura peatonal a 

diferencia del 74% destinado a infraestructura para transporte motorizado, sumado a que solo el 

2.6% de los proyectos financiados contenían elementos de seguridad vial o accesibilidad 

(Méndez et al., 2018). Estas condiciones no solo han limitado la movilidad activa, también, han 

generado problemáticas latentes en las ciudades mexicanas, tan solo del año 2020 al 2023, se 

mostró una incremento en la tasa de accidentes de colisiones con peatones del 25%, de 9,432 
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a 11,853 accidentes. Además, ha vulnerado a los grupos minoritarios, de 6.2 millones de 

personas con discapacidad encuestadas por INEGI en el país, 47.6% reportaron que caminar, 

subir o bajar son actividades que no pueden hacer o las realizan con dificultad.  

En la ciudad de Tepic, la situación es similar al contexto nacional. De acuerdo con el Plan Integral 

de Movilidad Urbana Sustentable, el 10% de la población total del municipio realiza 

desplazamientos exclusivamente a pie y 71% mediante el transporte público (Instituto Municipal 

de Planeación de Tepic [IMPLAN], 2017). Por su parte, el diagnóstico realizado para la 

conformación del Programa de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano de Tepic en su 

versión de consulta pública menciona que, los modos de transporte más comunes para la 

población de estudiantes son la caminata con 38.9% y el transporte público colectivo con 35.8%, 

mientras que, solo el 21% de la población utiliza el automóvil (IMPLAN, 2023).   

En materia de seguridad vial, los accidentes de tránsito terrestre en zonas urbanas y suburbanas 

han mostrado un preocupante aumento. Según datos del INEGI, entre 2020 y 2023, los 

accidentes por colisión con peatones en el municipio se incrementaron en un 71%, 

representando casi el 40% de este tipo de incidentes en todo el Estado de Nayarit. Por ello, es 

fundamental generar estrategias y medidas efectivas para reducir estos siniestros y proteger la 

seguridad de los peatones. 

Esta tendencia que se evidencia en datos, tanto en el contexto nacional como el local, reflejan 

que la falta de espacios públicos destinados al peatón ha limitado y vulnerado el derecho a la 

movilidad de gran parte de la población. Además esta escasez de entornos caminables se ha 

convertido en un desafío diario para aquellas personas que optan desplazarse mediante este 

modo de transporte, pues los ha colocado en una posición que atenta incluso contra su vida.  

Las características constantes en la planeación y construcción de las ciudades en el Sur Global 

y en este caso, en México, aun responden a un rol protagónico de la infraestructura dedicada al 

transporte motorizado (Uteng y Lucas, 2017), donde la movilidad sostenible y la seguridad vial 

son ámbitos que demandan especial atención. Ante esto, se debe propiciar un cambio de 

paradigma que mejore las condiciones para modos de transporte sostenible como la caminata y 

la ejecución del gasto público a favor de esta.  

 

Justificación 

Como consecuencia de la actual crisis sistémica, el desarrollo urbano expansivo y la hegemonía 

del transporte motorizado se han presentado importantes desafíos en materia de movilidad y 

seguridad vial en las ciudades del mundo. En México y, particularmente en Tepic, se ha puesto 

en evidencia, entre muchas preocupaciones, la necesidad de replantear la forma en que se ha 
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diseñado y construido el entorno urbano y el espacio público. En ese sentido, el presente estudio 

de caso busca el desarrollo de investigación relacionada, en los campos del diseño urbano, la 

movilidad y la sostenibilidad. Asimismo, la creación de herramientas teóricas y prácticas que 

ayuden a evaluar y mejorar las condiciones actuales. 

Este estudio prioriza la caminata como un modo de transporte fundamental en el desarrollo 

urbano sostenible; contribuye a la transformación de espacios urbanos dominados por la 

motorización en entornos caminables; fortalece la cohesión social, la vida pública, la reducción 

del impacto ambiental y garantiza que los proyectos que se desarrollen mediante el uso de estas 

herramientas cuenten condiciones adecuadas para los desplazamientos a pie.  

Para ello, métricas como el Walk Score han sido ampliamente utilizadas para evaluar estas 

condiciones en las ciudades y asignar puntuaciones en función de la densidad y proximidad a 

destinos clave. Sin embargo, estas herramientas presentan limitaciones al centrarse en la 

mesoescala (escala a nivel ciudad o barrio), especialmente en el Sur Global, donde las 

desigualdades sociales, espaciales y relacionadas con el transporte se traducen en 

problemáticas de seguridad vial y personal, así como en malas condiciones para caminar en el 

entorno urbano construido (Arellana, Oviedo et al., 2020), especialmente en barrios de bajos 

ingresos (Oviedo y Titheridge, 2016) ubicados predominantemente en las periferias. 

A pesar de la dependencia de la caminata como modo de transporte, los peatones, 

especialmente en los sectores de bajos ingresos, enfrentan condiciones que van desde la falta 

de infraestructura y banquetas con barreras hasta la exposición al tráfico motorizado y a riesgos 

ambientales (Larrañaga et al., 2019). Herrmann-Lunecke y Mora (2018) mencionan que, en 

muchos de los barrios más pobres del Sur Global, los espacios peatonales no existen, no están 

pavimentados, son demasiado pequeños, carecen de áreas verdes, tienen iluminación deficiente 

o están ocupados por vehículos estacionados. Estas condiciones visiblemente caracterizan a 

muchas ciudades en México y, en particular, a la ciudad de este estudio de caso.    

En este contexto, la herramienta de evaluación de la ciudad de Tepic ofrece un enfoque integral 

al incorporar componentes tanto en la mesoescala como en la microescala (escala a nivel de 

calle) y aportaciones con enfoque subjetivo desde las percepciones ciudadanas, lo cual permite 

un análisis más detallado y multiescalar (ciudad-barrio-calle).  

A diferencia de otros modelos que se centran únicamente en evaluar condiciones en una escala 

mayor de ciudad o barrio, como el enfoque de las 5D — diversidad, densidad, diseño, distancia 

y destino — propuesto por Ewing y Cervero (2010), esta herramienta reconoce la complejidad 

del entorno urbano construido y la importancia de un análisis más preciso y contextualizado. Con 

ello evita, que se asuma que las características del entorno construido son homogéneas dentro 
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de las unidades de análisis (Guzmán y Arellana, 2022) y propone una evaluación más detallada 

que considera la variación significativa de los elementos en el entorno construido en una misma 

zona, de manzana en manzana (Sarmiento et al., 2021) en paramentos, fachadas o banquetas. 

El enfoque de la microescala permite el diseño de proyectos urbanos alineados con las 

aspiraciones y necesidades de la comunidad y fomenta una visión más holística del desarrollo 

urbano, centrada en las personas y orientada hacia la sostenibilidad social. 

En las ciudades mexicanas, donde caminar es un modo de transporte ampliamente utilizado, 

pero históricamente subvalorado, esta investigación busca incidir de manera tangible en la 

mejora de las condiciones de los desplazamientos a pie. Las herramientas desarrolladas en esta 

investigación resultan fundamentales para quienes participan en la toma de decisiones en 

ámbitos gubernamentales, sociales, académicos y profesionales, pues proporcionan un enfoque 

basado en la participación ciudadana, lo cual, no solo fortalece el derecho a la movilidad de las 

personas, sino también impulsa la democratización del espacio público. 

Este estudio de caso no solo amplía el conocimiento en este ámbito, sino que también ofrece 

una herramienta técnica aplicable a la planeación y gestión urbana en contextos urbanos 

complejos, como en el Sur Global. Al posicionar la caminata como un modo de transporte 

prioritario, se contribuye a la construcción de entornos urbanos más accesibles, seguros y 

sostenibles y se reafirma la necesidad de replantear la movilidad centrada en las personas como 

un eje rector del desarrollo urbano en México.  

 

Objetivos 

 

Objetivo general 

Evaluar la caminabilidad en Tepic mediante un modelo que funcione como herramienta para 

servidores públicos y profesionales en la selección de áreas potenciales que faciliten y fomenten 

los desplazamientos a pie en la ciudad de Tepic, Nayarit, México. 

 

Objetivos específicos 

a. Identificar los factores no observables y los componentes observables que inciden en la 

decisión de caminar de las personas en la ciudad de Tepic. 

b. Definir las características con las que debe contar el entorno urbano desde las 

percepciones ciudadanas. 

c. Desarrollar un modelo que se inserte en el diagnóstico del diseño urbano para facilitar la 

selección de áreas o calles para la creación de proyectos peatonales. 
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d. Validar la aplicación del Modelo de Evaluación de la Caminabilidad (MEC). 

 

Ubicación en campos disciplinares 

El estudio de caso se sitúa en la Línea de Generación y Aplicación del Conocimiento (LGAC) 

“Soluciones espaciales al hábitat inmediato” en la sub-línea “La sustentabilidad en el espacio 

habitable” de la Maestría en Ciudad y Espacio Público Sustentable. Esta investigación combina 

un enfoque teórico-empírico con una postura epistémica crítica, en los campos disciplinares de 

la movilidad y el diseño urbano sostenible. 

 

Pregunta de investigación e hipótesis 

 

Preguntas de investigación. 

Este estudio busca dar respuesta de las siguientes tres preguntas clave en la ciudad de Tepic, 

Nayarit, México:  

 

a. ¿Cuáles son los elementos que permiten medir la caminabilidad en la ciudad de 

Tepic? 

b. ¿Cuáles son los aspectos o características del entorno urbano construido que facilitan 

y fomentan los desplazamientos a pie? 

c. ¿Cuál es el grado de caminabilidad en las zonas y calles de la ciudad de Tepic? 

 

Hipótesis 

Para dar respuesta a las preguntas de investigación, se plantea la siguiente hipótesis: 

Mediante un modelo de evaluación de la caminabilidad, es posible identificar tanto los factores 

observables como los componentes no observables que influyen en la decisión de caminar de 

las personas en la ciudad, lo que permitirá definir proyectos e intervenciones orientados a mejorar 

el entorno urbano construido para facilitar y fomentar los desplazamientos a pie. 

Marco teórico-conceptual 

 

La decisión de caminar 

La decisión de caminar de las personas y el aumento de los desplazamientos por medio de la 

caminata no son procesos universales, sino que depende de una serie de factores 

interrelacionados que pueden influir de manera diferente en cada persona y en el contexto en el 
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por qué se desarrollan. A principios de siglo, muchas variables significativamente relacionadas 

con la caminata no estaban asociadas con ninguna teoría existente sobre el comportamiento de 

caminar (Bauman et al., 2002). Desde entonces, los modelos socio-ecológicos para la actividad 

física han proporcionado un marco comprensivo para entender cómo diversos elementos afectan 

esta decisión a partir de la inclusión de necesidades jerárquicas, percepciones individuales y 

circunstancias de vida. Algunos de estos modelos ecológicos incorporan una amplia gama de 

influencias en múltiples niveles (Sallis y Owen, 2002). Entre estos, frecuentemente se incluyen 

factores intrapersonales (biológicos, psicológicos), interpersonales/culturales, organizacionales, 

ambientales físicos (entorno urbano construido, medio físico natural) y de políticas (leyes, reglas, 

regulaciones, códigos) (Sallis et al., 2006). 

Para comprender la toma de decisiones conductuales de las personas a la hora de caminar, así 

como la duración y el tipo de caminata, Alfonzo (2005) explica un marco socio-ecológico donde 

se encuentra inmersa la jerarquía de necesidad de caminar (factibilidad, accesibilidad, seguridad, 

confort y placer). Este marco expone cómo los niveles individuales, colectivos, regionales afectan 

la caminata como posibles moderadores dentro de las circunstancias de vida de una persona 

(ver Figura 1) y funciona dentro de la formulación de políticas e intervenciones comunitarias, 

pues reconoce la necesidad de que las teorías tengan utilidad aplicada (Stokols, 1987). 

 

Figura 1.  

Jerarquía de las necesidades de caminata dentro de un marco socio-ecológico. 

 

Nota: Figura obtenida y traducida del artículo “To Walk or Not to Walk? The Hierarchy of Walking 

Needs”, por M. Alfonzo, 2005, Environment and Behavior, Vol. 37(6), pp. 820. Vínculo de 

referencia. 
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La caminabilidad y la sostenibilidad 

Al igual que las teorías asociadas a la caminata, el concepto de caminabilidad comenzó a 

utilizarse en estudios de transporte y planeación a principios de este siglo, pero rápidamente se 

convirtió en un concepto ampliamente utilizado en la movilidad sostenible y otras disciplinas 

como la salud y las ciencias ambientales (Fonseca et al., 2022). La caminabilidad se valora cada 

vez más y se ha convertido en una base importante para la práctica de construcción de calles y 

la investigación relacionada (Balsas, 2017).  

La literatura reconoce la influencia de las características del entorno urbano construido en la 

caminabilidad (Adams et al., 2014; Arellana et al., 2020). Esta influencia es referida a la 

combinación de características de uso del suelo, sistemas de transporte, infraestructura física, 

diseño urbano (Tian & Ewing, 2017) y componentes de la accesibilidad (Geurs & van Wee, 2004). 

En ese sentido, a pesar de que la definición de caminabilidad es aún ambigua, algunos autores 

la definen como el grado en que el entorno urbano construido es amigable para los peatones 

(Habibian & Hosseinzadeh, 2018), a partir del respaldo y fomento de viajes urbanos a pie 

seguros, cómodos e interesantes (Moura et al., 2017; Bartzokas y Yorgos, 2016).  

La relación del entorno urbano construido y la caminabilidad ofrece una oportunidad para frenar 

las problemáticas derivadas del tránsito motorizado, clave para alcanzar la sostenibilidad en sus 

dimensiones: ambiental, social y económica. Lo cual, no solo impacta positivamente a nivel 

individual, sino también se traduce en beneficios colectivos, que abren la puerta a la creación de 

ciudades más conectadas, compactas y caminables. Baobeid, Koç y Al-Ghamdi (2021) señalan 

que la caminabilidad trae consigo los siguientes beneficios:  

 

Ambientalmente, reduce las emisiones y la huella de carbono, fomenta el uso del 

transporte público y el uso sostenible del suelo; socialmente, crea entornos más seguros, 

interacciones sociales y tejidos sociales más fuertes, otorga libertad para personas sin 

vehículo, especialmente para niños y asegura una población más sana. Mientras que 

económicamente, genera mayor accesibilidad a bienes y servicios, además de ahorros 

para la población y en el sector público y de salud. (p. 6) 

 

Por ello, la caminabilidad se ha convertido en un tema de investigación crítico en países 

desarrollados. De 2009 a 2018, el número de investigaciones relacionadas que se habían 

realizado estaban localizadas en América del Norte  con 44.8% del total, seguido de Europa con 

22.4%, Asia con el 14.9% y Oceanía  con 10.4%. Por el contrario, África y América Latina solo 



15 

 

contaban el 1.5% de estas (Arellana et. al, 2020). Derivado de estos datos, se sugieren que la 

caminabilidad no ha recibido suficiente atención en el Sur Global.  

 

Evaluación y medición de la caminabilidad 

En la actualidad el abordaje de la caminabilidad no está completamente definido. Existen criterios 

múltiples y significativos de acuerdo con el lugar que evalúan. No hay un consenso sobre cómo 

medirla ni cómo analizar los diversos atributos del entorno construido relacionados con esta 

(Shashank & Schuurman, 2019). 

 

No obstante, las mediciones de la caminabilidad generalmente se clasifican en tres 

categorías: medidas objetivas, medidas subjetivas y medidas distintivas. La 

caminabilidad objetiva evalúa la presencia de características deseables en la zona 

estudiada, generalmente en Sistemas de Información Geográfica (SIG); las evaluaciones 

subjetivas mediante encuestas, grupos focales, entrevistas o auditorías. Mientras que, 

las medidas distintivas son basadas en la observación por computadora, correlaciones 

invisibles o nuevas medidas (Maghelal y Capp, 2011; Baobeid, Koç y Al-Ghamdi, 2021). 

 

Mayoritariamente, la caminabilidad ha sido evaluada de manera cuantitativa en métricas que 

miden un número de atributos del entorno urbano construido. Uno de los marcos iniciales de su 

medición fue el de las “3D” (Cervero y Kockelman, 1997), compuesto por tres elementos: 

densidad, diversidad y diseño; posteriormente se añadieron, destino y distancia para convertirse 

en las "5D" (Ewing y Cervero, 2010). Sin embargo, estas métricas de caminabilidad objetiva no 

incluyen algunas mediciones cualitativas importantes como características del entorno urbano, 

la sensación de seguridad o el placer de caminar (Fonseca et al., 2022). Incluso no contemplan 

componentes como las condiciones físicas de las banquetas, estrechamente relacionadas con 

la caminabilidad percibida (Jensen et. al, 2017). Lo que abre nuevas posibilidades a evaluar la 

caminabilidad desde otras escalas más precisas.  

Debido a que los estudios de la caminabilidad son relativamente recientes, es importante 

reconocer la estructura integral del análisis, la selección de factores y componentes que la 

impactan, así como, las condiciones que la desincentivan (Talavera et al., 2012) en cada contexto 

en particular. Con ello, como menciona Gibson (1977) en el concepto de “posibilidades”, este 

conjunto de propiedades presentes en un entorno podría permitir la caminata, en este caso, o 

cualquier otro comportamiento.  







18 

 

Figura 2.   

Ubicación geográfica de la ciudad de Tepic, Nayarit, México. 

 

  

Tipo de estudio de caso 

El estudio de caso es de carácter exploratorio, explicativo y comparativo. Se considera 

exploratorio, porque busca conocer y profundizar el fenómeno urbano de la caminabilidad, 

particularmente desde la percepción de las personas; explicativo, al intentar demostrar la 

influencia de la caminabilidad en el entorno urbano construido por medio de la identificación de 

condiciones o características que promueven los desplazamientos a pie. Finalmente, 
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comparativo, al evaluar similitudes y diferencias entre dos modelos aplicados en la ciudad con 

diferentes instrumentos de recolección de información. 

 

Metodología 

La creación de los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad A (MEC A) y B (MEC B) se 

desarrolla en cinco fases (Ver Figura 3), con el propósito de cumplir los objetivos de la presente 

investigación.  

 

Figura 3.  

Esquema metodológico para la creación de los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad A 

(MEC A) y B (MEC B). 

 

 

La fase inicial, común en ambos modelos, tiene como propósito: 

 

1. Identificar los factores no observables (FNO) y los componentes observables (CO) que 

influyen en la caminata de las personas, a partir de estudios similares, grupos focales con 

sectores de la población relevantes para la investigación y el uso de mapas colaborativos 

con infancias. 

 

Una vez concluida esta fase, la conformación del MEC A comprende lo siguiente: 

 

a. Aplicación del Proceso de Análisis Jerárquico (AHP, por sus siglas en inglés) para 

ponderar y jerarquizar los FNO y los CO identificados en la primera fase. 

b. Análisis geoespacial a través de álgebra de mapas en un Sistema de Información 

Geográfica (SIG). 
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Grupos focales 

La selección preliminar de FNO y CO se retroalimenta de forma adaptativa a los contextos urbano 

y sociodemográfico de la ciudad, para crear la MFC. Para ello, se desarrollan cuatros grupos 

focales, donde de definen y priorizan los participantes de manera conveniente. En este caso 

específico, se da preferencia a aquellos grupos de la sociedad que aportan a la investigación de 

la caminabilidad. Los cuatro grupos focales de este estudio se conforman de la siguiente manera: 

 

a. Grupo focal 01. Técnicos y servidores públicos municipales (Directora de Participación 

Ciudadana; Directores de Gestión de Proyectos Estratégicos y Planeación del Territorio; 

Jefes de los Departamentos de Investigación Social, Diseño Urbano; Movilidad Urbana 

Integral, Planeación y Proyectos Estratégicos) encargados de estructurar proyectos 

públicos. 

b. Grupo focal 02. Docentes y alumnos de educación superior (Licenciatura en Diseño 

Urbano y Edificación de la Universidad Autónoma de Nayarit; Licenciatura en Arquitectura 

del Instituto Tecnológico de Tepic y Universidad Vizcaya de las Américas) afines al 

desarrollo de proyectos de espacio público. 

c. Grupo focal 03. Técnicos, servidores públicos y profesionales del Gobierno del Estado de 

Nayarit y el Ayuntamiento de Tepic (Directora de Planeación y Evaluación de la Secretaría 

de Movilidad; Director del Instituto de Planeación del Estado de Nayarit;  Jefas de los 

Departamentos de Seguridad Vial, Planeación Territorial, Ordenamiento Territorial y 

Proyectos de IMPLAN, DGOTI, DGSP y DGOPM del Ayuntamiento de Tepic y el 

Presidente de la Comisión de Desarrollo Urbano del Cabildo) involucrados en la toma de 

decisiones para la creación políticas públicas o la construcción de proyectos relacionados 

a la seguridad vial, la movilidad y el diseño urbano sostenible.   

d. Grupo focal 04. Profesionales, grupos organizados y sociedad civil, con interés en temas 

afines a la investigación (Tepic en Bici; Liga Peatonal; Nayaritas contra la Corrupción; 

Colegio de Arquitectos; Asociación de Invidentes; Educación Inclusiva MX; Mujeres 

Creadoras; Alerta Violeta; Casa de las Muñecas Tiresias; Pueblos Originarios y Unión de 

Comerciantes).  

 

Estos grupos focales no tienen representatividad estadística; sin embargo, los perfiles 

representan a su grupo o población de referencia y son seleccionados específicamente por 

características relevantes para el estudio (Rodríguez y March, 2002). Cada grupo está 

compuesto por un mínimo de seis personas y un máximo de diez, lo que permite una gestión del 
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medio, alto y muy alto rezago, el Índice de Rezago Social (Consejo Nacional de Evaluación de 

la Política de Desarrollo Social [CONEVAL], 2020). En México, recabar las percepciones de la 

caminabilidad de este sector es fundamental, ya que representan el 54.1% de trayectos 

peatonales totales en el país (INEGI, 2022). Si bien se han logrado avances en la integración de 

las necesidades de los usuarios vulnerables en el diseño urbano, las necesidades específicas 

de la infancia no se han incorporado adecuadamente (Programa Universitario de Estudios sobre 

la Ciudad [PUEC], 2023). A pesar de constituir un segmento demográfico significativo, con 

frecuencia se les percibe como objetos de protección en lugar de individuos con derecho al 

desarrollarse y expresarse (Instituto para Políticas de Transporte y Desarrollo [ITDP], 2023). 

En ese sentido, este método facilita la identificación de las características, percepciones o 

elementos que facilitan o dificultan la caminata de niños, adolescentes y sus cuidadores en las 

calles. Su aplicación se realiza mediante la vinculación con los docentes, para que se lleve a 

cabo con la pedagogía adecuada. Para ello, se les proporciona un mapa (ver Figura 4) en el que 

las infancias de 5to y 6to grado de primaria o 2do y 3ro de secundaria identifican sus rutas 

mediante dibujos, adhesivos, formas o textos para expresar sus percepciones y experiencias al 

caminar en el entorno escolar, tanto de día como de noche, guiándose por los elementos de fácil 

reconocimiento en el entorno urbano construido.  

 

Figura 4.  

Mapa para aplicación del método de mapas colaborativos en centros escolares. 
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Los mapas recaban información sobre el impacto de las condiciones físicas de las calles, la 

seguridad vial, la seguridad personal (de día y de noche), el confort y la accesibilidad urbana. 

Además, los docentes y de manera voluntaria, tutores o padres de familia, pueden añadir su 

perspectiva sobre la movilidad de cuidados y describir cómo deberían ser los entornos seguros 

para la infancia. Su visión es incorporada en la solapa del mapa trabajado donde participan los 

estudiantes, también, pueden identificar las áreas que, desde su punto de vista, son adecuadas 

o requieren mejoras. Los resultados de este método son analizados en Atlas.ti 24 y Excel. 

 

Ponderación de la MFC del MEC A (Fase 2) 

 

Proceso de Análisis Jerárquico (AHP) en grupo focal 

Una vez definida la Matriz de Factores no observables y Componentes observables (MFC), se 

lleva a cabo el Proceso de Análisis Jerárquico (AHP, por sus siglas en inglés) (Saaty, 2008) para 

ponderar el MEC A mediante un grupo focal presencial compuesto de seis a diez participantes 

de los grupos focales previos. En este estudio de caso se optó por elegir a personas tomadoras 

de decisiones de políticas públicas y proyectos encaminados a la movilidad y el diseño urbano 

en la localidad de Tepic. El método se realiza con la intención de transformar las clasificaciones 

ordinales basadas en comparaciones en pares a pesos matemáticos que pueden usarse para 

asignar la importancia relativa de las capas de datos espaciales en Sistemas de Información 

Geográfica (Golán et. al, 2019). Este análisis permite una ponderación estructurada y coherente 

de los FNO y CO evaluados y garantiza la validez de la información. Para ello, el procedimiento 

del AHP se desarrolla en las siguientes etapas:  

 

a. Construcción de una Matriz de Evaluación con la escala de valores (ver Tabla 6) con 

valores del 1 al 10 y sus recíprocos negativos, junto con comentarios para evaluar los 

Factores No Observables (FNO) y los Componentes Observables (CO);  

b. Generación de una Matriz de Combinaciones en Pares (ver Tabla 7) de FNO y CO para 

registrar las ponderaciones emitidas por los participantes de acuerdo con la Matriz de 

Evaluación con escala de valores; En total, se evalúan siete matrices (una de FNO y seis 

de CO). 
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Ponderación de la MFC del MEC B (Fase 2) 

 

Encuesta  

La ponderación del MEC B al igual que el MEC A, inicia una vez definida la Matriz de Factores 

no observables y Componentes observables (MFC). No obstante, a diferencia del procedimiento 

previo, en esta fase se emplea una encuesta ciudadana aplicada mediante Google Forms (ver 

Anexo 1). La muestra utilizada puede ser estadística o exploratoria; en este estudio, se optó por 

un enfoque exploratorio con muestreo por conveniencia, donde se aplican un total de 1,008 

encuestas a personas de entre 18 y más de 65 años, distribuidas en toda la localidad, cuya 

población objetivo asciende a 254,845 habitantes aproximadamente (ver Figura 5). Si bien, la 

muestra no es estadísticamente representativa, debido a que, no se realizó un método aleatorio 

para su aplicación, la cantidad de encuestas es similar a un estudio con un nivel de confianza del 

95% y un margen de error del 3.10%, según los cálculos realizados en la plataforma QuestionPro.  

 

Figura 5.  

Distribución espacial de la aplicación de la encuesta para evaluar la caminabilidad en Tepic. 
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La encuesta se compone de tres secciones. La primera corresponde a la caracterización del 

usuario, donde se recopilan datos sociodemográficos clave, como edad, género, pertenencia a 

algún sector social, colonia de residencia, calle más frecuentada al caminar, nivel de escolaridad 

y pertenencia a un grupo minoritario (seleccionando aquel con el que el encuestado se identifique 

más). Mientras que, la segunda sección se enfoca en el perfil del peatón, abordando hábitos de 

movilidad a través de las siguientes preguntas: ¿Cuántos días a la semana camina?, ¿Cuánto 

tiempo dedica diariamente a caminar? y ¿Cuál es la principal razón por la que camina?   

Por último, la tercera sección evalúa la caminabilidad del entorno urbano mediante preguntas 

enfocadas a los Factores No Observables (FNO) y opciones múltiples que comprenden los 

Componentes Observables (CO). En esta parte, se formulan preguntas dirigidas a comprender 

la experiencia del peatón, tales como: ¿Qué facilita tus desplazamientos al caminar?, ¿Qué 

aspectos del estado físico de las calles consideras más relevantes?, ¿Qué elementos influyen 

en tu percepción de seguridad al caminar?, ¿Qué condiciones mejoran tu seguridad personal?, 

¿Qué factores contribuyen a tu comodidad al caminar?, ¿Cuál de los siguientes destinos fomenta 

tu caminata? y ¿Qué condiciones ambientales limitan o reducen la frecuencia de tus 

desplazamientos a pie?. 

 

Modelación de los MEC A y B (Fase 3) 

La generación de los Modelos de Evaluación de Caminabilidad (MEC) A y B se lleva a cabo tras 

la obtención de las Matrices de Factores observables y Componentes observables (MFC). Este 

proceso se realiza mediante la asignación de valores normalizados en una escala de 0 a 1 para 

cada fuente de información, los cuales se multiplican por las ponderaciones matemáticas 

previamente establecidas a través del método de Proceso Analítico Jerárquico (AHP) y los datos 

obtenidos en la encuesta. Las Tablas 12 (12a-12f) presentan los elementos de medición con 

base a la legislación y normativa vigente en México (ver Anexo 2), así como las categorías, 

rangos de valores, escalas espaciales y fuentes utilizadas en el proceso. 

Posterior a este paso, las fuentes de datos se delimitan espacialmente según el área de estudio 

en Sistemas de Información Geográfica (SIG), para este estudio de caso, se emplea Qgis 3.40. 

En este SIG, cada capa de información es rasterizada con el fin de obtener un ráster individual 

por cada Componente Observable (CO), como se muestra en la Figura 6 y rásteres agrupados 

de CO por cada FNO. Finalmente, una vez generado el compendio de rásteres, se procede a la 

construcción de los modelos mediante técnicas de geometría de mapas. 

  















Figura 6.  

Ejemplo de ráster por componente observables en SIG (Qgis). 

 

 

Comparación de los MEC A y B (Fase 4) 

Una vez concluido el proceso de modelado de los MEC A y B, se procede a la generación de una 

geometría de mapas adicional en Sistemas de Información Geográfica (SIG) con el objetivo de 

obtener un modelo comparativo. Este modelo permite visualizar y analizar las diferencias entre 

ambas metodologías de evaluación: la primera, basada en el Proceso de Análisis Jerárquico 

desarrollado por tomadores de decisiones y profesionales del área, y la segunda, obtenida a 

partir de la percepción ciudadana mediante encuestas. 

El Modelo Comparativo se basa en las diferencias entre los MEC A y B. A través de esta fase, 

se identifican discrepancias significativas en distintas zonas del área de estudio. Las cuales 

pueden atribuirse a la variabilidad en la ponderación de los factores utilizados en cada modelo 

para identificar contrastes entre las evaluaciones objetivas, subjetivas o distintivas del estudio de 

caso. Y a la par, permiten establecer patrones de divergencia y coincidencia entre ambos 

modelos, así como proporcionar información clave para la toma de decisiones en el diseño y 

mejora del entorno urbano construido.  
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Validación de los MEC A y B (Fase 5) 

La fase de validación de los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad se lleva a cabo mediante 

un proceso estructurado que inicia con la selección de entornos urbanos con características 

relevantes dentro del área de estudio con la ayuda de Sistemas de Información Geográfica (Qgis 

3.40). Esta selección se realiza a partir de la superposición de capas con los siguientes criterios: 

 

a. Grado de desplazamientos exclusivamente peatonales, determinado a partir de la 

encuesta origen-destino del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable (2017) 

de la ciudad de Tepic. 

b. Grado de rezago social, basado en el Índice de Rezago Social (IRS) 2020 de CONEVAL. 

 

Una vez identificados los entornos urbanos, se delimita un área de servicio de 1,000 metros 

caminables alrededor del centroide de cada zona, considerando la preponderancia de viajes 

peatonales en un rango de 15 minutos. Además, se realiza un análisis detallado de 

características socioeconómicas para comprender las dinámicas urbanas de cada zona, como la 

cantidad y tipo de vivienda, distribución etaria de la población, incidencia de accidentes 

peatonales, presencia de unidades económicas, equipamientos urbanos y calidad del entorno 

construido, con base en datos del INEGI. 

Tras la selección, se comparan los modelos de evaluación con las características del entorno 

urbano construido mediante un análisis visual basado en imágenes fotográficas obtenidas a 

través de Google Street View (GSV). Finalmente, se lleva a cabo una validación cualitativa con 

la participación de profesionales y tomadores de decisiones involucrados en el proceso, con el 

objetivo de generar estrategias y líneas de acción que fomenten la caminata. 

 

Resultados y análisis 

 

Resultados y análisis preliminares 

Resultados y análisis preliminares de grupos focales 

Los resultados de los grupos focales analizados en Atlas.ti 24 revelaron variaciones en las 

percepciones sobre los Factores No Observables (FNO) y los Componentes Observables (CO) 

que influyen en la caminabilidad urbana según el perfil de los participantes. De cada grupo focal 

se realizó un mapa mental (Anexo 3), a partir de códigos preestablecidos de acuerdo con la 

selección preliminar de FNO y CO y la adición de aquellos mayormente mencionados por los 

participantes, como se ilustra en la Figura 7.  
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En estos, los servidores públicos destacaron los FNO como el estado físico y la accesibilidad 

urbana, además de considerar CO medioambientales como la topografía y el clima. Los 

colectivos y sociedad civil priorizaron la seguridad personal, la visibilidad en el espacio público y 

resaltan la necesidad de iluminación, el arbolado y el mobiliario urbano. Los técnicos y actores 

políticos, por su parte, dieron mayor peso a la seguridad vial y personal, sin enfatizar en la 

accesibilidad urbana. Finalmente, el grupo académico subrayó la seguridad vial, la accesibilidad 

urbana y la comodidad como los FNO más relevantes.  

 

Figura 7.  

Mapa mental de grupo focal de profesionales, grupos organizados y sociedad civil. 
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Además, a partir de hallazgos cualitativos en estos grupos, se observa que las percepciones 

sobre la caminabilidad están fuertemente influenciadas por la experiencia personal, los 

imaginarios urbanos y el contexto de vida de cada persona. Esta diversidad de perspectivas se 

refleja en la manera en que distintos actores valoran elementos clave del entorno urbano. Por 

ejemplo, el Director de Gestión de Proyectos Estratégicos señaló que “la iluminación es clave 

para evitar riesgos, especialmente de noche”, una preocupación compartida por la Directora de 

Participación Ciudadana, quien destacó la falta de permeabilidad visual en horario nocturno 

debido al arbolado urbano y el deficiente alumbrado público. De manera similar, una alumna de 

la Universidad Autónoma de Nayarit (UAN) subrayó que es esencial contar con “una iluminación 

adecuada y mantenimiento constante de las vías públicas” para mejorar tanto la seguridad como 

la comodidad al caminar. 

Si bien, los participantes coincidieron que la seguridad personal al caminar por la noche depende 

en gran medida del alumbrado público, también señalaron que durante el día las políticas 

públicas deben atender otros factores. Por ejemplo, el Jefe de Departamento de Proyectos 

Estratégicos resaltó el miedo que generan “los perros de calle” a algunas personas, así como la 

falta de seguridad vial causada por “vehículos que obstaculizan y maniobran sin cuidado” o las 

dificultades que provocan las zonas de encharcamiento, las cuales inhiben el desplazamiento 

peatonal. Por su parte, el Jefe de Departamento de Planeación mencionó que “hay banquetas 

amplias, pero la usan de estacionamiento”.  

En ese sentido, tanto servidores públicos como ciudadanía coincidieron en que las banquetas 

deben ser amplias, pero sobre todo “sin escalones, con continuidad y sin obstáculos”, “planas 

[…] y sin irregularidades que causen tropiezos”, “con peraltes adecuados y texturas 

antideslizantes”, “amplias, iluminadas y con señaléticas visibles”.  Además, más allá de lo 

estructural, también emergen barreras relacionadas con el uso indebido del espacio. Una 

persona comentó: “me he dado varios golpes con medidores que están fuera de lugar”, mientras 

que una persona con discapacidad señaló que, aunque exista buena infraestructura, sin una 

cultura de respeto hacia el espacio público “los vehículos seguirán estacionándose en bahías de 

transporte público y los vendedores ambulantes obstruyendo rampas”. Esto evidencia que el 

diseño urbano debe ir acompañado de una educación social que fomente el respeto y la 

convivencia, para que las calles sean realmente espacios públicos para todas las personas. 

Asimismo, se planteó que el diseño y construcción de la infraestructura debe responder a la 

“composición poblacional”, con el fin de generar entornos caminables, especialmente para 

madres con niños y adultos mayores. Las mujeres participantes del grupo focal de colectivos y 

sociedad civil coincidieron en que una calle ideal debe ser un espacio inclusivo, seguro y cómodo, 
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que facilite la movilidad autónoma independientemente de la edad o condición física. En este 

sentido, la representante de la App Alerta Violeta destacó que la autonomía en el desplazamiento 

implica que “la persona pueda estar desplazándose de manera autónoma, sin depender de nadie 

y sin correr ningún riesgo.” 

Estas reflexiones se enlazan con una preocupación más amplia expresada en el grupo focal de 

técnicos y actores políticos. En este contexto, el Presidente de la Comisión de Desarrollo Urbano 

del Cabildo de Tepic enfatizó la necesidad de promover la apropiación del espacio público desde 

edades tempranas, pues alertó que “los jóvenes ahora ya no saben andar en transporte público 

[…] y no saben cruzar calles”. Esta observación pone de relieve una desconexión generacional 

con la ciudad caminable, que no solo requiere mejoras físicas en la infraestructura, sino también 

una formación urbana que fomente la movilidad activa desde la infancia. 

En esa misma línea, docentes y estudiantes universitarios señalaron que mejorar la 

caminabilidad implica implementar estrategias que integren tanto dimensiones físicas como 

sociales y culturales en el espacio público. Un alumno de arquitectura de la Universidad Vizcaya 

de las Américas afirmó que “las calles deben ir acompañadas de diversas actividades, que 

permitan caminatas cómodas”, y subrayó la importancia de “la valorización de ese patrimonio 

que otorga sentido al contexto urbano o el espacio público”. Por su parte, otra alumna de la UAN, 

Claudia, mencionó que “las calles no deben verse solo como una transición, sino como un 

espacio primordial para la convivencia del ser humano en las ciudades”. En este mismo contexto, 

una persona ciega relató: “a mí me gusta mucho caminar, me gusta mucho subirme al transporte 

público porque yo tengo discapacidad visual […] cuando yo voy caminando me gusta porque la 

gente casi en cada esquina me ayuda a cruzar la calle, conozco gente, personas nuevas […] se 

me hace muy bonito y más cuando voy sola, alguien me ayuda y es mi guía”. 

Por otra parte, los docentes, estudiantes, técnicos y actores políticos expresaron que es 

necesario contar con “normativas claras y cumplimiento efectivo” para proteger la infraestructura 

y regular el uso del espacio público. Además, subrayaron que “la participación ciudadana es 

clave para lograr cambios duraderos”, recordando que “la responsabilidad es compartida entre 

autoridades y habitantes”. En conjunto, estos testimonios evidencian que la caminabilidad urbana 

requiere un enfoque integral que combine infraestructura, regulación, valorización del 

patrimonio… y concientización social para generar espacios públicos más seguros, accesibles y 

amigables para todas las personas. 
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Resultados y análisis preliminares de mapas colaborativos  

El análisis cualitativo sobre la caminabilidad desde la perspectiva de las infancias y sus 

cuidadores en Tepic evidencia que la percepción y experiencia de este sector al desplazarse a 

pie están determinadas por una combinación de FNO y CO agrupados en cinco categorías: 

estado físico, seguridad vial, seguridad personal, comodidad y accesibilidad urbana. Los 

resultados preliminares de este método se representan en mapas y relatos que reflejan las 

vivencias de las infancias y sus cuidadores (ver Figura 8), así como en la Tabla 13, la cual 

sintetiza los FNO y CO identificados en este segmento demográfico. 

 

Figura 8.  

Mapa colaborativo y relatos con la perspectiva de movilidad de los cuidados. 

  

 

El análisis mediante Atlas.ti 24 indica que los FNO relacionados con el estado físico, la seguridad 

vial y la seguridad personal están estrechamente vinculados con las principales preocupaciones 

al caminar. Un alumno mencionó que se siente seguro cuando hay personas caminando o 

comercios activos, como la tienda de conveniencia Kiosko; sin embargo, evita calles donde ha 

identificado grupos conflictivos (cholos) o presencia de perros callejeros. 
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Ponderación de la MFC con el AHP 

La normalización de las ponderaciones de FNO y los CO consolidan la Matriz de Factores no 

observables y Componentes observables Ponderada (MFCP), la cual se detalla en la Tabla 15. 

La MFCP mediante el AHP permite identificar los CO que afectan la caminabilidad desde la 

perspectiva de profesionales y tomadores de decisiones. El análisis sistemático de esta matriz 

revela que la presencia de grupos conflictivos constituye el factor de mayor impacto negativo en 

la seguridad personal y en la percepción del entorno por parte de los peatones, al ocupar la 

primera posición. En contraste, la disponibilidad de alumbrado público, ubicada en la segunda 

posición, se consolida como el elemento positivo más significativo, lo que subraya el papel 

esencial de este servicio en el incremento de la percepción de seguridad y en el fomento de los 

desplazamientos peatonales nocturnos. 

Dentro de los CO asociados al medio físico natural, las zonas de encharcamiento o propensas a 

inundaciones y las áreas con riesgo de deslizamiento de tierras ocupan la tercera y cuarta 

posición, respectivamente, mientras que las pendientes topográficas y la temperatura se ubican 

en la séptima y novena posición. Estos resultados evidencian la influencia de las condiciones 

ambientales y geográficas en la caminata de las personas dentro de ciudades tropicales del 

occidente mexicano como Tepic. 

Por otro lado, es importante mencionar que la presencia de cruces peatonales, situada en la 

quinta posición, representa el factor más relevante en términos de seguridad vial. Esto refuerza 

la necesidad de implementar estrategias de intervención de cruces seguros para mejorar la 

experiencia de los peatones y reducir la incidencia de accidentes viales. Además, la mejora del 

estado físico de la infraestructura emerge como un aspecto fundamental. La presencia de 

banquetas se consolida como un elemento prioritario, mientras que la existencia de obstáculos 

físicos en estas (posición 10) resalta la importancia de liberar espacio para el peatón para 

optimizar el espacio público y garantizar una movilidad más accesible e inclusiva. 

 

Modelo de Evaluación de la Caminabilidad A (MEC A) 

 

El MEC A (ver Figura 16) realizado con las ráster ponderados con el AHP (ver Anexo 5) mediante 

geometría de mapas permite interpretar detalladamente las condiciones actuales que rigen la 

caminabilidad en la ciudad, desde una visión técnica. Este modelo visualiza la aptitud de las 

calles para la movilidad peatonal en cinco categorías (muy baja, baja, moderada, alta y muy alta), 

con base en la actual orientación de toma de decisiones en la ciudad de Tepic, Nayarit.  

 





Figura 16.  

Modelo de Evaluación de la Caminabilidad A (MEC A) mediante el Proceso de Análisis 

Jerárquico (AHP). 

 

 

El análisis espacial del MEC A revela un patrón territorial diferenciado; las zonas del centro 

urbano, sus áreas circundantes y el oeste de la ciudad presentan mayor aptitud para la 

caminabilidad, en contraste, se identifican variaciones significativas en las zonas ubicadas 

alrededor del “Ex-vaso de la Laguna” y la “Sierra de San Juan”, donde se concentra mayor 

densidad de población y rezago social. Esta paradoja sugiere una distribución desigual de las 

condiciones que mejoran la caminata, donde los sectores más habitados y vulnerables pueden 

ser los más desamparados por las políticas, el gasto y la obra pública en este rubro.  

Además, el análisis destaca el impacto del medio físico natural y el entorno urbano construido, 

especialmente en la topografía y la presencia de barreras físicas como las vías ferroviarias o el 

Libramiento Carretero, que reducen significativamente la aptitud para caminar. Estas condiciones 

geográficas y estructurales introducen restricciones físicas al libre tránsito peatonal, lo que afecta 

negativamente la continuidad espacial y la accesibilidad. 
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Resultados y análisis preliminares de la encuesta 

Los resultados preliminares de la encuesta aplicada a 1,008 personas, con edades comprendidas 

entre los 18 y más de 65 años, indican que el grupo con mayor participación fue el de 30 a 49 

años, representando el 38.2%, seguido por el grupo de 50 a 64 años con un 32.1%. Las personas 

de entre 18 y 29 años conformaron el 19.1%, mientras que los adultos mayores de 65 años o 

más representaron el 10.6% de la muestra. En términos de género, el 60.4% de los encuestados 

fueron mujeres y el 39.5% hombres. Además, se identificó que el 7.6% de los participantes son 

madres solteras y el 11.9% pertenece a grupos minoritarios, incluyendo pueblos originarios, la 

comunidad LGBTQI+, personas con discapacidad, entre otros. 

En cuanto a la sectorización de los encuestados, el 51.9% de las respuestas provienen de la 

ciudadanía en general, el 22.8% del sector público, el 12.4% del sector académico, el 12.3% del 

sector privado y el resto de las asociaciones civiles o no gubernamentales. Respecto al nivel 

educativo, el 34.8% de los participantes completó estudios superiores, el 30% alcanzó 

únicamente la educación básica, el 23.6% cuenta con estudios de nivel medio superior, el 8.7% 

posee formación de posgrado y el resto no tiene estudios formales. 

El análisis de hábitos de movilidad revela que el 42.2% de los encuestados camina los siete días 

de la semana, el 9.5% lo hace seis días, el 19.2% cinco días y el resto entre uno y cuatro días. 

En cuanto a la duración de los desplazamientos, el 36.2% camina entre 15 y 30 minutos, el 24.2% 

menos de 15 minutos, el 19.9% entre 45 y 60 minutos, el 10.5% entre 31 y 45 minutos y el 9.2% 

más de una hora. Los principales motivos para caminar incluyen la realización de actividades 

cotidianas, como acudir a comercios o servicios (38.5%), el traslado al trabajo (28.9%) y razones 

de salud (19.1%), mientras que el resto camina para asistir a la escuela, lugares de recreación u 

otras actividades. 

En respuesta a la pregunta "¿Cuál es la calle donde más caminas?", los encuestados indicaron 

que las vialidades más utilizadas son la Avenida México/Blvd. Tepic-Xalisco (32%) y la Avenida 

Insurgentes/Av. Tecnológico (20%). Otras frecuentadas son el Blvd. Luis Donaldo Colosio (10%), 

la Av. Zapopan (8%), la Av. Allende (6%), así como las avenidas Aguamilpa, Flores Magón, 

Jacarandas y calle Puebla (5% cada una), así como la avenida Rey Nayar (4%). 

Por otra parte, la evaluación de la MFC mediante la aplicación de la encuesta señaló que los 

FNO del estado físico y la seguridad personal son los principales que afectan la caminabilidad 

en Tepic, con una valoración del 34% y 15%, respectivamente. Después se evaluó la seguridad 

vial con un 15%, la comodidad al caminar con un 13%, el medio físico natural con un 10% y, en 

último lugar, la accesibilidad urbana con un 9% (ver Figura 17).  
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la iluminación no solo mejoran su experiencia, sino que responden a una carga de trabajo físico 

y emocional particular que exige una planeación urbana con perspectiva de género y cuidados. 

Por su parte, las personas con discapacidad enfrentan obstáculos similares, pero amplificados 

por las condiciones físicas del entorno urbano construido que muchas veces se convierten en 

barreras que limitan la autonomía. Al igual que los adultos mayores, quienes enfrentan 

condiciones similares como banquetas deterioradas, falta de iluminación o pendientes que 

dificultan sus desplazamientos. Aun así, en ambos casos la frecuencia de caminata es alta, lo 

que reafirma que la movilidad no es una excepción, sino parte de cotidianeidad de todas las 

personas.  

En conjunto, estos hallazgos evidencian que la caminabilidad no puede concebirse como un 

fenómeno neutro ni universal. Cada grupo vive la ciudad desde un contexto personal y social, y 

la infraestructura urbana refleja esas desigualdades. Por ello, mejorar la caminabilidad en Tepic 

exige no solo intervenir físicamente el espacio, sino también garantizar el derecho a la ciudad, 

que reconozca y responda a las múltiples formas de vivir, ser y coexistir. 

 

Ponderación de la MFC con encuesta 

La ponderación derivada la encuesta permitió identificar cuáles son los FNO y CO que 

promueven la caminata desde la perspectiva de la ciudadanía en Tepic (ver Tabla 16). El análisis 

evidenció que la calidad del entorno urbano está fuertemente condicionada por el estado físico, 

así como por la seguridad personal y la seguridad vial. El estado físico fue el FNO con mayor 

peso relativo, en él destacan los CO como presencia de banquetas, al ocupar el primer lugar en 

la jerarquía general, seguido por la presencia obstáculos y la calidad de la superficie de 

rodamiento. Por su parte, el componente de alumbrado público juega un papel fundamental en 

la percepción de seguridad personal de los ciudadanos. Mientras que, la seguridad vial se asoció 

estrechamente con la presencia de cruces peatonales y señalización vertical y horizontal. 

En contraste, los FNO como accesibilidad urbana y el medio físico natural, si bien relevantes, 

mostraron una ponderación menor. No obstante, algunos de sus CO como la presencia de 

arbolado urbano, la temperatura y las zonas propensas a inundación o encharcamiento 

resultaron significativos desde la percepción ciudadana. Estas ponderaciones sugieren que la 

mejora del entorno urbano construido debe abordarse desde un enfoque holístico que priorice la 

infraestructura básica y la seguridad, sin desatender las condiciones ambientales que también 

influyen en la habitabilidad y la sostenibilidad de la ciudad de Tepic.





Modelo de Evaluación de la Caminabilidad B (MEC B) 

El MEC B (ver Figura 24) desarrollado a partir de los rásteres obtenidos de la ponderación de la 

encuesta (ver Anexo 6), representa la percepción de la experiencia al caminar en la ciudad de 

Tepic. Este modelo no solo permite identificar las aptitudes de las calles, sino que también 

visibiliza las principales barreras y dificultades que enfrentan los ciudadanos al realizar 

desplazamientos a pie. Al capturar la experiencia subjetiva de la población, se aporta una 

dimensión cualitativa o subjetiva fundamental que complementa los análisis objetivos y distintivos 

en el entorno urbano construido. Además, mejora la comprensión la movilidad peatonal de las 

personas, el diseño del espacio público y la vida urbana en la microescala. 

El MEC B revela un patrón territorial relativamente uniforme; el centro urbano, las zonas 

circundantes a la Av. México-Blvd. Tepic-Xalisco, al oeste de la Av. Insurgentes y otras avenidas 

principales o secundarias presentan mayor aptitud para la caminabilidad. En contraste, se 

identifican aptitudes menores en las zonas ubicadas en contextos donde existen barreras físicas 

como fraccionamientos en condominio, las vías ferroviarias o con topografía accidentada, así 

como en las periferias del norte, oeste y sureste de la ciudad. 

 

Figura 24.  

Modelo de Evaluación de la Caminabilidad B (MEC B) mediante encuesta. 
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Comparación de los Modelos de Evaluación de Caminabilidad A y B  

Los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad (MEC) desarrollados para la ciudad de Tepic 

integran tanto las perspectivas de profesionales y tomadores de decisiones (MEC A) como la 

percepción ciudadana (MEC B). Su comparación permite identificar coincidencias y disparidades 

entre las expectativas institucionales y las necesidades de la ciudadanía, lo que abre la 

posibilidad de generar consensos y acuerdos entre ambas partes. Ya que, por una parte, se 

visibiliza la percepción social del entorno urbano y, por otra, se analiza cómo los actores técnicos 

diseñan y ejecutan políticas públicas y proyectos de diseño urbano. 

El análisis comparativo de las ponderaciones de ambos modelos (ver Tabla 17) sugiere que las 

evaluaciones de los Factores No Observables (FNO) relacionados con la seguridad vial y 

personal presentan niveles de similitud relevantes, con diferencias porcentuales del 26 % y 42 

%, respectivamente. No obstante, la ponderación global del factor relacionado al estado físico y 

sus Componentes Observables (CO) infiere que, los profesionales y tomadores de decisiones 

tienden a otorgarle menor prioridad en comparación con la ciudadanía, quienes lo consideran el 

factor más relevante al momento de caminar. No obstante, ambos coinciden que el FNO 

relacionado a la accesibilidad urbana es el de menor importancia. 

Respecto a los CO, se identifica una preocupación compartida por la presencia de cruces 

peatonales, considerados esenciales para garantizar desplazamientos peatonales seguros. 

Asimismo, por el riesgo de inundaciones y el impacto de los temporales de lluvia y las altas 

temperaturas registradas en la ciudad. Además, ambos modelos priorizan la presencia de 

comercios y servicios activos, el alumbrado público y la permeabilidad visual para disminuir la 

percepción de inseguridad personal. Otros componentes con ponderaciones convergentes son 

la distancia al transporte público, a comercios, servicios y equipamientos urbanos y la presencia 

de patrimonio histórico, obstáculos físicos, arbolado urbano, banquetas y rampas para personas 

con discapacidad.  

Por su parte, el análisis de aptitudes entre los MEC A y B señala que las mayores disparidades 

se localizan al poniente y al suroriente de la ciudad. Mientras que, las similitudes se concentran 

en la zona sur, oriente y centro, como se ilustra en la Figura 25. La diferencia matemática de 

ambos modelos revela un rango variable entre −0.20 y +0.30, aproximadamente (ver Tabla 18). 

Los valores negativos reflejan áreas donde el MEC B otorga una evaluación con menor aptitud a 

la caminata en comparación con el MEC A. Mientras que, los valores positivos, otorga una 

evaluación similar de la caminabilidad en ambos casos.  

 

 





Figura 25.  

Diferencia matemática entre los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad A y B. 

 

 

Tabla 18.  

Comparativa de aptitudes entre los de los Modelos de Evaluación de la Caminabilidad A y B. 

MEC A MEC B Diferencia 
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Resultados y análisis finales 

 

Validación de los MEC en el entorno urbano construido 

La validación de los MEC A y B, se realizó en los siguientes polígonos (ver Figura 26): 

a. La colonia Zitakua y alrededores con un grado de desplazamientos peatonales alta y 

con un grado de rezago muy alto y alto.  

b. La colonia Ojo de Agua y alrededores con un grado de desplazamientos peatonales 

media y con un grado de rezago alto y medio.  

c. La colonia Morelos y alrededores con un grado de desplazamientos peatonales alta y 

con un grado de rezago medio y bajo.  

d. La colonia Jacarandas y alrededores con un grado de desplazamientos peatonales baja 

y con un grado de rezago social bajo. 

e. La colonia Vistas de la Cantera con una concentración de desplazamientos peatonales 

alta y rezago social alto y medio. 

f. La colonia Lindavista con un concentración de desplazamientos peatonales baja y 

rezago social medio y bajo. 

 

Figura 26.  

Polígonos seleccionados para la validación de los MEC A y B en el entorno urbano. 
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En el “polígono b”, correspondiente a la colonia Ojo de Agua y sus alrededores, el MEC A 

presentó inconsistencias al sobrevalorar las condiciones del entorno urbano construido, mientras 

que el MEC B ofreció una evaluación más objetiva (ver Tabla 20). A diferencia del “polígono a”, 

en el “b” se visualiza una mejora en el estado físico y la imagen urbana; las calles de aptitud 

moderada son comparables a las de aptitud muy alta en zonas como la colonia Zitakua. Sin 

embargo, aún existen elementos que impiden la permeabilidad visual y persiste el diseño 

orientado al tránsito motorizado con carriles amplios y banquetas estrechas. Por su parte, las 

calles con aptitud muy alta, además de mejorar el estado físico lo hacen en seguridad vial y 

comodidad mediante banquetas amplias, rampas para personas con discapacidad, 

señalización," arborización y áreas verdes. Cabe señalar que ambos MEC identificaron “calles 

completas” construidas entre 2017-2020. En contraste, las áreas con un rango bajo aún enfrentan 

desafíos relacionados a la topografía accidentada y la falta de banquetas en buen estado. 

 

Tabla 20.  

Validación de los MEC en el polígono b. 

MEC A MEC B Diferencia 

   

Aptitud muy baja Aptitud moderada Aptitud muy alta 
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En esta zona de la ciudad, al igual que en el “polígono a”, el FNO que más destaca es el estado 

físico de las calles, con ligeras variaciones en la selección de componentes. Aunque la presencia 

de banquetas sigue siendo una prioridad para la ciudadanía, también es esencial la eliminación 

de obstáculos. Los factores vinculados a la seguridad, tanto personal como vial, son de alto 

interés para la población, especialmente en lo relativo al alumbrado público, la gestión de 

velocidades y la señalización vertical y horizontal. Por su parte, en los factores de accesibilidad, 

comodidad y el medio físico natural, los CO más relevantes incluyen el acceso al transporte 

público, la proximidad a comercios y servicios, la presencia de arbolado y el mobiliario urbano 

para el descanso. Además, existe una preocupación generalizada por las áreas propensas a 

encharcamientos e inundaciones, las cuales impactan negativamente en la experiencia de 

caminar en la zona.  

En el caso del “polígono c” se presentaron similitudes en la aptitud de las calles en ambos 

modelos, aunque es importante mencionar que el MEC B es más crítico que el evaluado por 

profesionales y tomadores de decisiones (ver Tabla 21). El análisis de los FNO en este polígono 

prioriza el estado físico, al igual que los “polígonos a y b”, pero, presenta una preocupación 

latente con relación a la seguridad vial. En este contexto, los CO prioritarios incluyen banquetas 

en buen estado y sin obstáculos, señalización vertical y horizontal e implementación de cruces 

seguros, alumbrado público y fachadas activas para promover la seguridad personal, así como 

estrategias de arbolado urbano y el acceso al transporte público para promover la comodidad y 

la accesibilidad urbana.  

El análisis del entorno urbano construido sugirió que en el “polígono c” la caminata se realiza 

principalmente en torno a zonas escolares, equipamientos urbanos, corredores comerciales y de 

servicios. Mientras que, la disminución de la aptitud se presentó en calles con barreras físicas en 

el espacio público como los cruces vehiculares a desnivel, así como en calles que privilegian al 

tránsito motorizado con mayores flujos y velocidades, lo cual mantiene una relación directa con 

la percepción ciudadana. 

Por otra parte, en el “polígono d”, los modelos presentaron similitud en los segmentos de calles 

con aptitud moderada y muy alta, pero al igual que en algunos de los polígonos anteriores, 

difieren en los de aptitud muy baja (ver Tabla 22). En este caso, el MEC A evalúa con una aptitud 

más alta la caminabilidad. Los análisis del entorno urbano construido sugieren que en la colonia 

Jacarandas y sus alrededores, los FNO más relevantes son el estado físico, la seguridad 

personal y la comodidad. Asimismo, los CO como banquetas, la señalización vertical y horizontal, 

el alumbrado público, el arbolado urbano y el mobiliario urbano son fundamentales para reforzar 

la percepción de seguridad y mejorar la caminata de las personas. 
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El “polígono e” correspondiente a la colonia Vistas de la Cantera y sus alrededores inmerso en 

un contexto de rezago social medio-alto y asociado con una alta concentración de 

desplazamientos peatonales presentó variaciones significativas, mayoritariamente en las 

vialidades principales y en circuitos cerrados (ver Tabla 23). No obstante, al igual que en el 

“Polígono c”, las zonas escolares y comerciales mantienen una aptitud para la caminata 

relativamente altas. 

Desde la percepción de la ciudadanía, los FNO más importantes fueron el estado físico de las 

calles, la seguridad personal y vial. En este contexto, los CO como las banquetas sin obstáculos, 

la señalización vertical y horizontal, el alumbrado público, el mobiliario urbano y la accesibilidad 

urbana (densidad de vivienda y acceso al transporte, equipamientos, comercios y servicios) 

mejoran la percepción de la caminata en el entorno urbano construido. En contraste, las zonas 

de aptitud muy baja reflejan entornos con baja permeabilidad visual, viviendas abandonadas y 

alta percepción de inseguridad.  

A su vez, en el “polígono f” (colonia Lindavista y sus alrededores), los resultados de ambos MEC 

mostraron evaluaciones similares, donde predominan aptitudes moderadas y muy altas. Aunque 

el estado físico de las calles no presenta el diseño urbano óptimo, la abundancia de áreas verdes, 

la densidad de viviendas y la baja velocidad del tránsito motorizado contribuyen a mejorar la 

seguridad vial al caminar. Por el contrario, las calles con menor aptitud fueron aquellas donde 

las velocidades y el ancho de sección son mayores o en zonas donde la permeabilidad visual no 

es la óptima.  

En este contexto, los FNO que mejoran la caminata de las personas son la seguridad personal y 

el estado físico de las calles. Mientras que, los CO más destacados son las banquetas en buen 

estado, la señalización vertical y horizontal, la gestión de velocidades, el alumbrado público, el 

arbolado urbano y el acceso al transporte público, comercios y servicios. 

Las condiciones de rezago social medio-bajo en este polígono reflejan zonas de menor densidad 

habitacional con una distribución urbana que responde a las condiciones del medio físico natural, 

pero limitan la conectividad peatonal y la accesibilidad urbana. A pesar de ello, el entorno natural 

más verde y las mejores condiciones físicas de las calles permiten una experiencia de caminata 

más cómoda, aunque con menor intensidad de desplazamientos, en comparación con los otros 

polígonos (ver Tabla 24). 
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con las experiencias y expectativas de quienes transitan diariamente la ciudad. Así, se fomenta 

una planificación urbana más inclusiva y efectiva, que reconoce las demandas de todas las 

personas que las habitan.  

Discusión 

Los CO identificados en colaboración con la ciudadanía para fomentar entornos caminables en 

la ciudad de Tepic están alineados con los principios del diseño urbano centrado en las personas 

y la creación de ciudades más sostenibles. Los resultados obtenidos a través de los Modelos de 

Evaluación de la Caminabilidad (MEC) indican que los espacios que integran estos componentes 

son consistentemente mejor evaluados tanto por profesionales, como por la ciudadanía y 

tomadores de decisiones. En ese sentido y en concordancia con Balsas (2017), la caminabilidad 

debe considerarse cada vez más como un factor clave en el diseño y construcción de las 

ciudades, pues funciona como una herramienta estratégica para abordar los desafíos de la 

movilidad peatonal, la mejora del entorno urbano y el desarrollo de ciudades más inclusivas, 

seguras y sostenibles. 

La caminabilidad, entendida como el grado en que el entorno construido es amigable para los 

peatones, a partir del respaldo y fomento de viajes urbanos a pie seguros, cómodos e 

interesantes (Habibian & Hosseinzadeh, 2018; Moura et al., 2017; Bartzokas, 2016), no solo debe 

considerar aspectos físicos. Los resultados subrayan la necesidad de abordar la caminabilidad 

desde una perspectiva transdisciplinaria, reconociendo su papel como un catalizador para 

mejorar no solo la movilidad urbana, sino también el desarrollo humano. Este enfoque es 

coherente con lo señalado por Fonseca (2022), quien destaca que la caminabilidad impacta en 

diversas y múltiples disciplinas.  

Este estudio de caso representa un esfuerzo para abordar la caminabilidad en un contexto 

mexicano, dada la escasez de investigaciones relacionadas (Arellana et al., 2020). Aunque no 

existe un consenso definitivo sobre los FNO y los CO necesarios para evaluar la caminabilidad 

(Shashank & Schuurman, 2019), en ciudades como Tepic, ubicada en el occidente mexicano, es 

evidente la relación directa de la caminabilidad, la seguridad personal, la seguridad vial y las 

condiciones del medio físico-natural. 

Si bien los marcos teóricos surgidos a finales del siglo XX y principios del siglo XXI, como el 

modelo de las "3D" (densidad, diversidad y diseño) propuesto por Cervero y Kockelman (1997), 

o el modelo ampliado de las "5D", que incorpora destino y distancia (Ewing & Cervero, 2010), 

han sido fundamentales para comprender la caminabilidad, resultan insuficientes para capturar 

muchos de los CO en la microescala que influyen directamente en los desplazamientos 
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peatonales. Estos marcos, aunque útiles en la mesoescala, requieren adaptaciones que 

consideren las particularidades de las ciudades, sobre todo en el contexto del Sur Global, donde 

factores como el estado físico de las calles y la percepción de seguridad en el diseño urbano a 

escala humana desempeña un papel crucial al caminar. 

El estudio reitera la importancia de evaluar características cualitativas a nivel de calle, como la 

sensación de seguridad o el placer de caminar; aspectos cruciales para entender y mejorar la 

caminabilidad urbana como menciona Fonseca (2022). Además, las condiciones físicas de las 

banquetas constituyen un componente esencial en cualquier análisis relacionado con la 

caminabilidad, tal como lo señalaron Jensen y otros autores (2017). Aunque cada ciudad 

presenta condiciones particulares, en el contexto mexicano es imprescindible incluir CO como la 

presencia de obstáculos en las banquetas, la calidad de la señalización vertical y horizontal, la 

velocidad del tránsito vehicular, el alumbrado público, el arbolado urbano y la accesibilidad al 

transporte, al equipamiento urbano, a comercios y servicios. 

Por otro lado, las condiciones del medio físico-natural, determinadas por la morfología de cada 

ciudad, también juegan un papel significativo. En las ciudades tropicales, por ejemplo, factores 

como las precipitaciones, las temperaturas extremas y los riesgos asociados a condiciones 

climáticas son determinantes en la caminata de las personas y deben ser considerados en el 

diseño y planeación de entornos urbanos caminables. Los resultados resaltan la necesidad de 

enfoques adaptativos que integren tanto características universales como locales en la 

evaluación de la caminabilidad. 

Talavera y otros autores (2012) destacaron la importancia de identificar no solo los factores que 

incentivan la caminata, sino también aquellos que la desincentivan. En este sentido, la 

caminabilidad debe evaluar tanto aspectos positivos como negativos. Es fundamental reconocer 

que algunos de estos factores tienen impactos temporales, ya que su influencia puede variar 

según la época del año o la hora del día en que se perciben. Por ejemplo, el arbolado público 

mejora la comodidad y las condiciones medioambientales al caminar, pero en ciertas ubicaciones 

puede comprometer la permeabilidad visual y aumentar los riesgos relacionados con la seguridad 

personal, especialmente en el contexto latinoamericano. 

Asimismo, este estudio reafirma la importancia de comprender la caminabilidad como un 

fenómeno complejo que abarca múltiples niveles jerárquicos. Como señaló Gibson (1977), se 

deben analizar las propiedades intrínsecas de los entornos urbanos que condicionan el 

comportamiento humano, lo que permite identificar tanto las barreras como las oportunidades 

para promover la caminata. En este marco, la caminabilidad debe entenderse no solo como una 

cuestión de diseño meramente físico, sino como un proceso que integre factores intrapersonales, 
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culturales, organizacionales, políticos y contextuales, siguiendo los planteamientos de Alfonzo 

(2005) y Sallis (2006). 

Además, comprender la importancia de adoptar un enfoque multiescalar que aborde tanto la 

mesoescala con relación a las dinámicas y características urbanas y la microescala, que examine 

las condiciones específicas a nivel de calle. En concordancia con investigaciones recientes (Basu 

et al., 2022; Erturan y van der Spek, 2022; Guzman et al., 2022; Koo et al., 2022) se demuestra 

que esta perspectiva integral permite identificar los FNO y los CO clave que inciden en la 

experiencia de caminar. Finalmente, se destaca que la implementación de Modelos de 

Evaluación de la Caminabilidad en el Sur Global como herramientas innovadores no solo 

contribuye al diseño de entornos más equitativos y sostenibles, también facilita la comprensión 

de las necesidades de su ciudadanía. En este sentido, la caminabilidad debe ser vista no solo 

como un indicador de calidad urbana, sino como un elemento clave de análisis para avanzar 

hacia ciudades más humanas. 

 

Conclusión 

El estudio de caso implementado en la ciudad de Tepic, Nayarit, México, tuvo como objetivo el 

desarrollo y validación de Modelos de Evaluación de la Caminabilidad (MEC), mediante la 

aplicación de dos enfoques metodológicos complementarios: el Proceso de Análisis Jerárquico 

(AHP) y una encuesta ciudadana. Ambos métodos permitieron analizar factores no observables 

(FNO) y componentes observables (CO) del entorno urbano desde las perspectivas de 

tomadores de decisiones, profesionales del urbanismo y la ciudadanía. Los resultados obtenidos 

constituyen una herramienta sólida para la planeación urbana orientada al diseño y la movilidad 

sostenible, al posibilitar una evaluación integral de elementos tanto tangibles como la presencia 

de banquetas o de arbolado urbano e intangibles como la percepción de seguridad o la 

comodidad al caminar. Asimismo, el modelo permite identificar el nivel de aptitud para la 

caminabilidad de cada una de las zonas y calles de la ciudad. 

La dualidad metodológica empleada no solo enriquece el análisis, sino que también permite 

contrastar los criterios técnicos que usualmente guían la toma de decisiones en la producción 

del espacio público con las percepciones ciudadanas. Mientras que el AHP proporciona una 

aproximación estratégica, ágil y eficaz en contextos de recursos limitados, las encuestas ofrecen 

una evaluación detallada desde la percepción de la ciudadanía. Esta combinación logra un 

balance entre profundidad analítica y eficiencia operativa, indispensable para procesos de 

planeación y acción urbana con tiempos de respuesta acotados. 
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En ese sentido, uno de los principales valores de este estudio de caso radica en su metodología, 

la cual se detalla a partir de la página 19. Su solidez técnica, junto con su adaptabilidad, lo 

convierten en una herramienta con alto potencial de transferencia a contextos urbanos del Sur 

Global, donde las limitaciones institucionales, económicas y sociales requieren enfoques 

flexibles, replicables y orientados a la toma de decisiones informadas.  

El estudio revela que, aunque existen patrones comunes en los factores que influyen en la 

caminabilidad en el Sur Global, es crucial adaptarse a las particularidades geográficas, 

ambientales y socioculturales de cada ciudad y sus diferentes contextos intraurbanos. Estos 

enfoques contextualizados resaltan que las soluciones urbanísticas no deben ser homogéneas, 

sino sensibles a las dinámicas locales, para garantizar que las intervenciones respondan 

efectivamente a las percepciones y necesidades de las personas.  

Asimismo, se concluye que la caminabilidad no debe evaluarse exclusivamente desde aspectos 

meramente físicos. Si bien estos elementos tienen un impacto directo, en el contexto mexicano 

las personas tienden a desarrollar procesos de adaptabilidad frente a las limitaciones del entorno 

urbano construido, impulsadas por la necesidad de desplazarse cotidianamente. En Tepic, la 

experiencia peatonal está condicionada por una interacción compleja entre CO tangibles y FNO 

como la seguridad personal o el medio físico natural. Entre los CO identificados con mayor 

influencia en la caminabilidad destacan, de manera negativa, la presencia de grupos conflictivos 

y zonas propensas a encharcamientos o inundaciones, y de forma positiva, la presencia de 

banquetas, alumbrado público y arbolado urbano.  

Por consiguiente, para incentivar caminatas más frecuentes y de mayor duración, se propone el 

desarrollo de futuras líneas de acción, entre las que destacan: la elaboración de un manual 

específico, en colaboración con autoridades locales, que atienda los CO prioritarios identificados; 

la creación de un catálogo de recursos técnicos que promueva la caminata en distintos contextos 

urbanos de la ciudad; y el diseño de diversos instrumentos de planeación y diseño urbano que 

aborden integralmente el concepto de caminabilidad. Estos instrumentos deberán facilitar el 

monitoreo, la vinculación interinstitucional y la evaluación continua, con el fin de garantizar la 

implementación, seguimiento y control efectivo de las acciones orientadas a mejorar las 

condiciones para los peatones en la ciudad de Tepic. 

Además, se identifican intervenciones clave de diseño urbano, tales como la rehabilitación de 

banquetas, la instalación de cruces seguros y señalética accesible, la incorporación de arbolado 

nativo y mobiliario ergonómico, así como la creación de senderos escolares, espacios lúdicos y 

zonas de descanso integradas a la red peatonal. Estas intervenciones no solo deben mejorar las 

condiciones físicas para caminar, también propiciar experiencias significativas vinculadas al 
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cuidado, la creatividad, la espiritualidad y la convivencia social. La construcción de entornos 

caminables no puede reducirse a la provisión de infraestructura física, sino que requiere un 

enfoque transversal que integre dimensiones sociales, culturales y ambientales. La caminabilidad 

debe entenderse como un fenómeno urbano dinámico, multidimensional y profundamente 

vinculado a las percepciones y necesidades de las personas que habitan y transitan la ciudad. 

Este estudio de caso representa un avance sustantivo en la evaluación de la caminabilidad en 

ciudades tropicales del occidente mexicano y sienta las bases para replicar experiencias 

similares en otras regiones del país. Además, refuerza la hipótesis de que, a través de modelos 

integrales como los MEC, es posible identificar tanto los FNO como los CO que influyen en la 

decisión de caminar. Esta capacidad analítica resulta clave para definir proyectos e 

intervenciones orientados a mejorar el entorno urbano construido e incrementar desplazamientos 

a pie a corto, mediano y largo plazos.  

El desarrollo de esta herramienta no solo contribuye a una implementación más eficaz de 

políticas públicas en materia de movilidad y diseño urbano, sino que también fortalece la 

capacidad de las ciudades mexicanas para afrontar los retos de sostenibilidad urbana. Su 

potencial de mejora a través de componentes programables y su enfoque adaptable permiten 

proyectarla como un marco replicable para futuras investigaciones y estrategias de política 

pública enfocadas en la movilidad peatonal, tanto en México como en otras ciudades del Sur 

Global. 
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Anexo 3. 

Mapas mentales resultantes de grupos focales. 
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Anexo 5. 

Rásteres ponderados para la conformación del MEC A. 

   

 

  

 

  

 

Ráster ponderado del FNO del Estado Físico Ráster ponderado del FNO de la Seguridad Vial 

Ráster ponderado del FNO de la Seguridad 

Personal 

Ráster ponderado del FNO de la Comodidad 

Ráster ponderado del FNO de la Accesibilidad 

Urbana 

Ráster ponderado del FNO del Medio Físico 

Natural 
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Anexo 6. 

Rásteres ponderados para la conformación del MEC B y normalizados. 

  

 

  

 

   

 

Ráster ponderado del FNO del Estado Físico Ráster ponderado del FNO de la Seguridad Vial 

Ráster ponderado del FNO de la Comodidad 
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Personal 

 

Ráster ponderado del FNO de la Accesibilidad 

Urbana 

 

Ráster ponderado del FNO del Medio Físico 

Natural 
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Ráster normalizado del CO: Presencia de 

banqueta 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

obstáculos físicos 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

rampas 

Ráster normalizado del CO: Superficie de 

rodamiento 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

señalización vertical y horizontal 

Ráster normalizado del CO: Velocidad de 

tránsito 
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Ráster normalizado del CO: Presencia de 

cruces peatonales 

Ráster normalizado del CO: Ancho de sección 

vial 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

alumbrado público 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

arbolado urbano en horario nocturno 

Ráster normalizado del CO: Densidad de 

comercios y servicios activos 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

grupos conflictivos 
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Ráster normalizado del CO: Distancia al 

transporte público 

Ráster normalizado del CO: Distancia a 

comercios y servicios  

Ráster normalizado del CO: Distancia a 

equipamiento urbano 

Ráster normalizado del CO: Densidad de 

viviendas habitadas  

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

mobiliario urbano 

Ráster normalizado del CO: Longitud de 

cuadra  
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Ráster normalizado del CO: Presencia de 

patrimonio histórico 

Ráster normalizado del CO: Presencia de 

arbolado urbano  

Ráster normalizado del CO: Temperatura Ráster normalizado del CO: Pendientes 

topográficas  

Ráster normalizado del CO: Zonas de 

encharcamiento o inundables 

Ráster normalizado del CO: Deslizamiento de 

tierras  


