
Esta obra está bajo una Licencia Creative Commons CC BY-NC-ND 4.0 
EDITORIAL UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE VALÈNCIA 

Fundamentos y práctica de la ciudad sostenible. 
Actas del Congreso Iberoamericano para la fundamentación y práctica de la ciudad sostenible

Valencia, Dpto. de Composición Arquitectónica, UPV, 15-16 noviembre 2019 

Planeación y movilidad como promotores de ciudades saludables en 
España y México 

Ochoa-Covarrubias, Gabrielaa; Molero-Melgarejo, Emiliob; Grindlay-Moreno, 
Alejandroc y Falcon Meraz, José Manueld 

aDepartamento del Hábitat y Desarrollo Urbano, ITESO, México, ochoagabriela@iteso.mx; 
bDepartamento de Urbanística y Ordenación del Territorio, Universidad de Granada, España, 
emiliomolero@ugr.es; cDepartamento de Urbanística y Ordenación del Territorio, Universidad de 
Granada, España, grindlay@ugr.es; dDepartamento del Hábitat y Desarrollo Urbano, ITESO, México, 
falcon@iteso.mx 

Abstract 

According to the World Health Organization, shifting the use of private 
vehicles by public transport, walking and cycling can provide enormous 
health benefits. However, it is rare to find these mobility habits in most 
occidental cities. What induces people to walk or ride to commute work or 
study? 

Some factors that influence the decision to use those active modes of 
transportation are linked to the urban form, while others are economic and 
social. The diversity, intensity and proximity of land uses promote inclusive, 
safe and resilient cities. Therefore, urban planning in terms of reducing travel 
and seeking to increase the quality of the urban environment is a smart way of 
dealing with health problems. 

Currently, active mobility solutions are increasingly on the political agenda. 
These modes have become an objective of public policy in both developed and 
developing countries, because they tend to be more affordable for users and 
for governments. 

Therefore, the promotion of healthy cities is based on three pillars of the New 
Urban Agenda perspective: urban planning (knowledge), policies (regulation) 
and financing (funding). This communication addresses the first of those 
pillars. 

Keywords: health, urban planning, mobility, active modes, walking, riding, 
sustainable public transportation, New Urban Agenda. 

Resumen 

De acuerdo con la Organización Mundial de la Salud, cambiar el uso de los 
vehículos privados por transporte público, caminar y montar en bicicleta 
pueden brindar enormes beneficios para la salud. Sin embargo, es poco 
común encontrar estos hábitos de movilidad en la mayoría de las ciudades 
occidentales. ¿Qué razones ponen de manifiesto las personas que caminan o 
van en bicicleta al trabajo o a sus estudios? 

Algunos factores que influyen en la decisión de utilizar este tipo de transporte 
están ligados a la forma urbana, mientras que otros tienen componentes 
económicos y sociales. La diversidad, intensidad y proximidad de usos de 
suelo promueven urbes inclusivas, seguras y resilientes. Así pues, el 
planeamiento urbano en clave de reducción de los viajes y que busca 
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incrementar la calidad urbana es una manera vanguardista de enfrentar los 
problemas de salud.  

En la actualidad, las soluciones de movilidad activa están cada vez más en la 
agenda política. Esos modos se han convertido en un objetivo de la política 
pública tanto en los países desarrollados como en los países en desarrollo, 
porque suelen ser más asequibles para los usuarios y para los gobiernos.  

Desde esta perspectiva, la promoción de ciudades saludables se sostiene en 
los tres pilares de la Nueva Agenda Urbana: el planeamiento urbano 
(conocimiento), las políticas (regulación) y el financiamiento (fondeo). Esta 
comunicación se centra en el primero de dichos pilares. 

Palabras clave: salud, planeamiento urbano, modos activos, caminata, bicicleta, transporte 
público sostenible, Nueva Agenda Urbana. 

Introducción  

La Organización Mundial de la Salud afirma que un sistema de transporte sostenible es un 
sistema de transporte saludable. Modificar el uso de los vehículos privados al transporte 
público, caminar y andar en bicicleta aporta enormes beneficios para la salud (World 
Health Organization, Dora, Hosking, Mudu y Fletcher, 2011; Gerike et al., 2016; UITP, 
2019). En general, estos beneficios pueden alcanzarse a través de la disminución en la 
contaminación del aire, del ruido, de los accidentes de tránsito y del incremento en la 
actividad física de la población.  

El comportamiento sedentario contribuye al aumento de la obesidad, la diabetes, y las 
enfermedades cardiorrespiratorias, entre otras enfermedades (Medina, Janssen, Campos y 
Barquera, 2013; Fishman, Böcker y Helbich, 2015; Bouchard, Blair y Haskell, 2018). A 
pesar de las pequeñas mejoras en la actividad física en algunos países y regiones de 
Europa, estas son eclipsadas por los rápidos aumentos en el comportamiento sedentario 
(Inchley, World Health Organization y Regional Office for Europe, 2017: 46). 

México no es una excepción. De acuerdo con los resultados de la Encuesta Nacional de 
Salud y Nutrición del 2006 (ENSANUT), la prevalencia combinada de sobrepeso y 
obesidad en escolares es del 26% para ambos sexos (Trejo Ortiz, Jasso Chairez, 
Mollinedo Montaño y Lugo Balderas, 2012). Esta problemática no se ha solucionado en 
la última década, pues México ocupa el primer lugar mundial en obesidad infantil y el 
segundo en obesidad en adultos, de acuerdo con el Fondo de las Naciones Unidas para la 
Infancia (Miranda-Ríos et al., 2017). 

La elección del modo de transporte tiene un impacto directo en la salud (Khreis, May y 
Nieuwenhuijsen, 2017). Es más probable que las personas que caminan, van en bicicleta o 
utilizan el transporte público (TP) alcancen la actividad física diaria recomendada, que 
aquellas que usan el vehículo privado (VP) o comparten el automóvil. Es en este contexto 
que esta comunicación hace énfasis en los modos activos como alternativas saludables 
para la movilidad cotidiana. 

Algunas investigaciones han enfocado esfuerzos para analizar el vínculo entre la actividad 
física y la movilidad, con el objeto de inferir la salud física de aquellos que llegan a su 
trabajo a pie, en bicicleta o en transporte público. Estudios en Andalucía mencionan que 
la aptitud muscular de la parte inferior del cuerpo se asocia con modos activos para llegar 
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a la escuela primaria (Villa-González, Ruiz y Chillón, 2015). Otros estudios sobre 
movilidad activa para acudir a centros docentes ponen de manifiesto este hecho en 
Granada. Hay evidencia de que los desplazamientos activos a la escuela influyen en el 
nivel de actividad física y la salud de los jóvenes (Chillón, Evenson, Vaughn y Ward, 
2011; Niculaie y Álmos, 2018). Estos análisis se han realizado principalmente en Estados 
Unidos, Australia y Reino Unido; además de en algunos países iberoamericanos como 
España, Chile, Ecuador y México (Chillón et al., 2011; Segura-Díaz, Herrador-
Colmenero, Martínez-Téllez y Chillón, 2015; Villa-González et al., 2015; Huertas-
Delgado et al., 2017; Barranco-Ruiz, Guevara-Paz, Ramírez-Vélez, Chillón y Villa-
González, 2018; Chica-Olmo, Rodríguez-López y Chillón, 2018; Herrador-Colmenero et 
al., 2018; Talavera Garcia, Valenzuela Montes y Soria Lara, 2018).  Sin embargo, hay 
investigaciones indicando que las evidencias que sugieren que los beneficios positivos de 
la actividad física en relación a sistemas de transporte urbano son inconsistentes y se 
limitan a grupos o entornos particulares (Hirsch, DeVries, Brauer, Frank y Winters, 
2018). 

Cada día es más frecuente que las políticas urbanas en grandes metrópolis promuevan 
infraestructura para que sus habitantes caminen o vayan en bicicleta. Además de reducir 
el número de automóviles, estas políticas tendrán como resultado ciudadanos más sanos y 
felices (Wild y Woodward, 2019), así como calles y espacios públicos prósperos (Claris, 
Scopelliti y ARUP, 2016). En esta misma línea, el transporte público también se ha 
promovido para resolver la movilidad masiva en dichas ciudades, mejorando la calidad de 
vida y la salud de sus habitantes, sobre todo con los sistemas de tránsito rápido como los 
conocidos por sus siglas en inglés LRT y BRT (transporte rápido férreo y transporte 
rápido en autobús, respectivamente). A pesar de estos esfuerzos, aún queda bastante por 
hacer en las ciudades que en su momento no atendieron a este hecho y no fueron 
planeadas y edificadas para ello, sino que se orientaron al uso masivo del VP. Además, en 
la mayoría se pueden identificar obstáculos para los desplazamientos a pie o en bicicleta 
(v. g. el volumen de tráfico, las intersecciones peligrosas o la distancia) (Huertas-Delgado 
et al., 2017) que disuaden del uso de formas activas y saludables para resolver los 
desplazamientos cotidianos.  

Este trabajo evidencia la necesidad de identificar los factores que consideran las personas 
cuando están dispuestas a caminar, andar en bicicleta o utilizar el TP para ir a los centros 
de trabajo o de estudio, etc. en el contexto del planeamiento urbano. En primer lugar, se 
describe la relación entre la salud y la planificación urbana en el marco de los Objetivos 
de Desarrollo Sostenible y de la Nueva Agenda Urbana. En seguida, se analiza la relación 
entre la salud y la configuración urbana como promotora de modos de transporte activos. 
Posteriormente se describen brevemente ejemplos de infraestructura de movilidad activa 
en España y México. Finalmente, se presentan conclusiones y recomendaciones tanto para 
el sector público como para el académico.  

1. Objetivos de Desarrollo Sostenible y la Nueva Agenda Urbana

Las ciudades bien diseñadas promueven la movilidad sostenible en términos de reducción 
de viajes o promoción de modos de transporte activos. De esta manera, el planeamiento 
urbano forma parte de los esfuerzos locales para alcanzar los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible (i. e. 3.- Salud y bienestar y 11.- Ciudades y comunidades sostenibles) 
(Organización de las Naciones Unidas, 2016). 
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Los vínculos entre movilidad sostenible y calidad urbana son ampliamente reconocidos 
(Newman y Kenworthy, 1989). En este contexto, se privilegia la participación de los 
modos de transporte sostenibles frente al VP. De hecho, hay muchas experiencias que 
demuestran que la forma de las ciudades definida por el planeamiento urbano está 
directamente vinculada con la promoción o inhibición de soluciones de movilidad 
sostenible (Bertolini, 2017). 

La calidad urbana comprende la interrelación de una amplia gama de factores 
encuadrados entre las actividades, el diseño y la movilidad urbanas (Montgomery, 1998) 
que promueven los principios de urbanidad (Bertolini, 2006; Delclòs-Alió y Miralles, 
2018) y la vitalidad urbana en un contexto de sostenibilidad (UEA, 2012). La calidad 
urbana también está vinculada con la movilidad sostenible que promueven los modos 
activos, colectivos y no motorizados. Estos modos ofrecen oportunidades de contacto y 
socialización, además de promover la proximidad, la autonomía y la diversidad (Sanz, 
2010). 

La Nueva Agenda Urbana (NAU) menciona explícitamente el vínculo entre los sistemas 
de transporte urbano y la salud pública, y promueve la circulación a pie y en bicicleta con 
los objetivos de mejorar la salud y el bienestar (ONU-Hábitat III, 2017: 30 y 34). Así 
mismo, la Agenda reorienta la planificación, el diseño, financiamiento, desarrollo, 
administración y gestión de las ciudades. En este marco, reconoce que la organización 
espacial y el diseño de los espacios urbanos son elementos que pueden promover u 
obstaculizar la cohesión social, la igualdad y la inclusión.  

2. Movilidad activa y saludable y configuración urbana

2.1 Forma de las ciudades y su organización socioeconómica

Algunas investigaciones previas en el sur de España han señalado que la distancia y el 
clima parecen ser importantes cuando se decide caminar y andar en bicicleta (Chica-Olmo 
et al., 2018; Sanmiguel-Rodríguez y Arufe-Giráldez, 2019). No obstante, no existe un 
consenso general acerca del clima como la razón primordial, ya que se trata de un 
problema de escalas geográficas múltiples (Clark, Scott y Yiannakoulias, 2014; Segura-
Díaz et al., 2015; Böcker, Dijst y Faber, 2016; Tao, Corcoran, Rowe y Hickman, 2018). 
Sin embargo, la distancia y el clima no son las únicas razones para elegir esos medios de 
transporte. Otros factores que influyen en la decisión son de naturaleza económica o 
social, mientras que otros lo son de morfología urbana.  

En esta línea, diversas investigaciones sostienen que el cambiar el medio construido 
puede promover los modos activos de desplazamiento (Heinen, Harshfield, Panter, 
Mackett y Ogilvie, 2017: 397; Hinojosa Reyes, 2017: 125; Yang, Griffin, Khaw, 
Wareham y Panter, 2017; Wild & Woodward, 2019). Dentro de los elementos urbanos 
que más influyen en la elección de los modos de transporte se encuentran la morfología 
urbana, la densidad de la vivienda, la compacidad de la construcción, la continuidad de 
árboles y áreas verdes, el ancho de las aceras, las áreas peatonales, la calidad y 
conectividad de los carriles, la forma de las calles o la regulación de la velocidad del 
tránsito (Helbich et al., 2016; Talavera-García y Valenzuela-Montes, 2018). Por otra 
parte, los factores relacionados con la dimensión socioeconómica son el uso mixto del 
suelo, la diversidad de actividades cotidianas o el contexto cultural (Murata, Campos y 
Lastra, 2017; Talavera Garcia et al., 2018). Lo anterior permite inferir que la mejora de la 
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configuración y de los elementos urbanos ya desde la planificación de las ciudades podría 
influir positivamente en la salud de sus habitantes.  

2.2 Densidad, diversidad y proximidad 

De acuerdo con el conocimiento actual, el modelo de sostenibilidad urbana es, en síntesis, 
el de ciudades compactas en su forma, complejas en su organización, eficientes en su 
metabolismo y cohesivas socialmente (Rogers, 2003; UEA, 2012; Xiaobin et al., 2017; 
Chao, Xinyue, Fu y Qingyun, 2018).  Bajo este panorama, la interrelación de las 
dimensiones urbanas, como las actividades, el diseño urbano y la movilidad, promoverán 
la urbanidad (Montgomery, 1998; Bertolini, 2006) y la vitalidad urbana (Delclòs-Alió y 
Miralles, 2018) para dar como resultado que sus habitantes desarrollen hábitos de 
movilidad saludables, gracias a la densidad, la diversidad y la proximidad urbanas. Como 
afirma E. Glaeser (2011), “quizás la ventaja más importante de la proximidad urbana es 
que nos permite trabajar juntos para mejorar nuestro mundo”. 

Actualmente, la forma de las ciudades, entre otros factores, promueve o inhibe la 
movilidad sostenible. Así pues, las altas densidades implican suficiente población para 
soportar el TP, mientras que un adecuado diseño urbano promueve la caminata y 
bicicleta. Por el contrario, los desarrollos urbanos de baja densidad hacen inviable la 
funcionalidad del TP y dan lugar a una completa dependencia del VP en una movilidad 
obligada, tal y como se ha puesto de manifiesto en numerosos estudios (Banister, 2005; 
Williams, 2005; Bertolini, 2017; Vuchic, 2017). 

2.3 Calidad urbana como promotor o inhibidor de movilidad activa 

Dentro de los factores que promueven la calidad urbana, los vinculados a dimensiones 
morfológicas, como la proximidad y la conectividad, son claves para promover o inhibir 
la movilidad activa. Así, por ejemplo, se ha demostrado como la proximidad entre los 
hogares y las escuelas influye en la decisión de utilizar modos activos o no activos de 
transporte en estos desplazamientos (Chica-Olmo et al., 2018). La proximidad está 
relacionada, no solo con la distancia, sino con la conectividad, tal y como muestran los 
estudios del space-syntax, y también con la calidad espacial. En este sentido igualmente, 
"la calidad de la distancia de caminata" se convierte en un factor determinante para elegir 
los modos activos de traslado (Talavera Garcia et al., 2018). Es precisamente bajo esta 
línea que el planeamiento urbano se presenta como un promotor de la salud de los 
habitantes de las ciudades en relación con la movilidad (Fig. 1). 
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Fig. 1. Relación conceptual entre salud, movilidad y planeamiento urbano en el contexto de los Objetivos 
de Desarrollo Sostenible. (Fuente: elaboración propia)   

Así pues, el entorno urbano tiene un efecto directo en la elección del modo de transporte 
(Bertolini, 2017; Talavera Garcia et al., 2018). Por lo tanto, este condiciona la voluntad 
de usar modos activos y, en consecuencia, motiva o inhibe los hábitos de actividad física 
de los habitantes. Desde esta perspectiva, como se ha indicado, la calidad urbana se puede 
considerar abarcando las siguientes dimensiones urbanas: las actividades, el diseño 
urbano y la movilidad. Algunos elementos de estas dimensiones, como ya señalara 
Montgomery (1998), son el flujo peatonal, los atractores de personas, la variedad de usos 
del suelo, la densidad de población, la actividad en las calles y la economía a pequeña 
escala, que en su conjunto cualificarán o no el medio urbano para promover o menoscabar 
su urbanidad y vitalidad (Montgomery, 1998; Bertolini, 2006, 2017; Vuchic, 2017).  

3. La movilidad activa en ciudades españolas y mexicanas

Los elementos que promueven una movilidad sostenible, como son la planificación y 
configuración urbanas, la limitación del uso del VP y la promoción del TP, entre otros 
(UITP, 2001; IDAE, 2006), darán lugar a una mayor movilidad activa y saludable de la 
población. Además, como se ha demostrado recientemente, la movilidad activa tiene el 
potencial de reducir la asistencia sanitaria y los costos de congestión (UITP, 2018). Así 
pues, la reconfiguración del sistema de transporte urbano y la morfología urbana son una 
manera vanguardista de enfrentar la inactividad física (Chang, Miranda-Moreno, Cao y 
Welle, 2017). De ahí que, en la actualidad, las soluciones de movilidad activa están cada 
vez más en las agendas políticas de las distintas administraciones. Un ejemplo de esto es 
la amplia promoción, desarrollo y utilización de carriles para bicicletas, el alquiler de 
estas y, más recientemente, su uso compartido en los ámbitos regionales y locales. Esos 
modos se han convertido en objetivo de las políticas públicas, tanto en los países 
desarrollados como en los países en desarrollo, porque suelen ser más asequibles tanto 
para los usuarios como para los gobiernos (Claris et al., 2016). 
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El impulso a esta movilidad en España ha venido de la mano de una amplia aprobación, 
pero en menor medida implementación, de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) 
en los principales ámbitos urbanos y metropolitanos en los últimos años. Estos han seguido 
las directrices europeas para cuyas instituciones se tratan, como recoge Vega Pindado 
(2016), de instrumentos que permiten “mejorar, no sólo las condiciones ambientales 
globales (reducción de las emisiones de gases de invernadero, disminución del consumo de 
combustibles fósiles, etc.), sino también la calidad ambiental de los entornos urbanos y de 
las condiciones de vida de quienes residen en ellos”. Y aunque hubo unos primeros planes 
impulsados desde las Agendas 21 Locales, promoviendo la sostenibilidad local en 
municipios del País Vasco y Cataluña a finales de los noventa, la mayoría de los mismos 
procede del empuje dado por el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía 
(IDAE), con la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética desde 2004, y principalmente 
por la Ley 2/2011 de Economía Sostenible, que obligaba a los ayuntamientos a tener 
aprobado un PMUS antes del 1 de julio de 2014 para poder disponer de las ayudas al 
transporte público urbano. En ese año, según Vega Pindado (2016), se aprobaron 55 del 
total de 250 PMUS que se habían aprobado hasta entonces. Dichos planes corresponden a 
405 municipios españoles que concentran el mayor porcentaje de población, al ser en su 
mayoría zonas urbanas con alta densidad poblacional. Por comunidades autónomas destaca 
la de Andalucía con 69 PMUS en 153 municipios, siguiéndole Cataluña, con 38 y el País 
Vasco con 32 planes (Vega Pindado, 2016). 

En el caso de Andalucía, las principales áreas urbanas de Sevilla, Málaga y Granada 
tienen formas muy diferentes, sin embargo, todas tienen un centro compacto. Aunque, en 
general, sus áreas centrales están perdiendo peso en relación a la población y la 
importancia económica con respecto a los municipios metropolitanos, que presentan un 
desarrollo mayoritariamente disperso, lo que exacerba la dependencia del automóvil 
(Lizárraga y Grindlay, 2012). 

Muchos de los PMUS andaluces trabajaron con un diagnóstico basado en las cifras 
proporcionadas por la Encuesta social: Movilidad en las regiones urbanas de Andalucía 
(IECA, 2011), en la que se mostraba que era mayoritaria la participación del VP en los 
desplazamientos (79%), a diferencia de los viajes a pie o en bicicleta (13%) y los 
realizados en transporte público, que apenas representaban el 8% de los mismos. Además, 
los resultados de dicha encuesta también revelaban cómo el tipo de zona en la que residen 
los individuos afecta principalmente a su comportamiento en relación con sus viajes y los 
medios que eligen para realizarlos. Así, en las zonas dispersas, la forma de transporte más 
utilizada era el VP de ocupación única (60% de los viajes), mientras que en las zonas 
compactas el modo principal de viaje era a pie (39%). A pesar de su baja participación, el 
transporte público se utilizaba principalmente para viajes que combinaban diferentes 
modos de transporte (73%), aunque la gran mayoría de los viajes eran unimodales (97%), 
principalmente en VP. Así, el uso del VP era más común en zonas dispersas (75%) y 
zonas intermedias (69%), mientras que en zonas compactas estaba por debajo de la media 
(52%) (Grindlay et al., 2015). Estas cifras son similares a las de otras áreas urbanas 
españolas, como se muestra en el informe anual del Observatorio de la Movilidad 
Metropolitana (OMM, 2019). 
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Fig. 2. Distribución territorial de los PMUS en España, 2004-2014. (Fuente: Vega Pindado, 2016) 

Particularmente, los PMUS andaluces han establecido diferentes escenarios de movilidad 
para corregir la situación existente y sus escenarios tendenciales, con objetivos 
cuantificados en el incremento de participación del TP y de reducción en la del VP, como 
también de emisiones de CO2. Así, por ejemplo, en el caso de Sevilla, el objetivo era 
alcanzar en los viajes dentro del anillo metropolitano una participación del 14.3% en el 
transporte público en 2020. En el caso del área metropolitana de Granada se pronosticaba 
un aumento en la cuota de participación en el transporte público hasta el 35% en el 
horizonte del plan, y en Málaga se establecía un objetivo para reducir la participación del 
VP al 35% en el año 2025. Sin embargo, estos ambiciosos objetivos están realmente 
condicionados por los patrones urbanos existentes (Grindlay et al., 2015). 

No obstante, en un contexto económico post-crisis la implementación de estos PMUS ha 
sido limitada a las medidas menos costosas, como la señalización o la reordenación de las 
líneas del TP, no afrontándose medidas estructurales de reurbanización. Así pues, sus 
beneficios, entre los que se destacan “la mejora de la salud de los residentes, la reducción 
de los accidentes de tráfico, el incremento de los valores inmobiliarios, el aumento de las 
relaciones vecinales, la mejora de la calidad del aire, o la disminución del ruido” (Vega 
Pindado, 2016), no han sido tan amplios como se pretendía. De hecho, aunque es 
necesario el seguimiento y la evaluación de las medidas recogidas en los PMUS, en 
general, no se ha controlado ni evaluado la implementación de estos planes. Además, está 
pendiente su integración con la planificación urbanística (Vega Pindado, 2018). 

En el caso de las principales áreas urbanas andaluzas, a pesar de su similitud morfológica, 
la implementación de infraestructura para la movilidad activa ha sido dispar, a excepción 
de la política regional de impulsar los metros ligeros (LRT, por sus siglas en inglés) como 
TP masivo de calidad.  

El del Metropolitano de Granada es, sin duda, un ejemplo exitoso en términos de incremento 
del número de usuarios del TP, parte de los cuales eran antiguos usuarios del VP, además de 
la reurbanización de calidad a lo largo de su traza. Así, las cifras de viajes netos en TP del 
Consorcio de Transporte Metropolitano del Área de Granada presentan un incremento del 
13.5% tras la puesta en marcha del nuevo metro ligero en septiembre de 2017. 
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Fig. 3. Evolución de los viajeros en Transporte Público entre diciembre de. 2015 y diciembre de. 2018 
(Fuente: consorcio de Transporte Metropolitano del Área de Granada) 

A pesar del exitoso Metropolitano, en Granada hay aún varias tareas pendientes en 
materia de movilidad activa y sostenible. Por ejemplo, está inconclusa la red de ciclovías 
y la reurbanización de zonas con prioridad peatonal previstas en el PMUS (Ayuntamiento 
de Granada, 2012) que aún no se ha ejecutado. En relación a estas limitaciones, en 2018 
se intentó implementar un sistema de bicicletas públicas que fue objeto de vandalismo y 
no funcionó. Resta por verificar si una de las razones fue la falta de ciclovías conectadas, 
seguras y funcionales en la ciudad. 

Además, en Andalucía destaca el éxito de la ciudad de Sevilla, como impulsora de los 
modos activos peatonal y sobre todo ciclista. En ella se ha verificado un crecimiento 
cercano a los catorce millones de desplazamientos anuales en este medio entre 2006 y 
2011, dada su amplia infraestructura ciclista y las efectivas políticas municipales de 
promoción de la bicicleta como medio de transporte (Vázquez-Hisado, 2018). 

Por otro lado, las grandes metrópolis mexicanas se caracterizan por su forma dispersa y 
sus policentros. A pesar de que la Ciudad de México (CDMX) es una de las megápolis del 
planeta, el 50% de los viajes son menores de 8 kilómetros, lo cual haría factible que se 
realizasen en bicicleta (López, 2017: 221). Por su parte, la topografía y clima del valle en 
el que se sitúa Guadalajara son también factores favorables para el uso de la bicicleta. En 
ambas metrópolis se han implementado sistemas de bicicletas públicas que funcionan 
desde hace más de una década (e. i. Ecobici, VBike, MoBike, Dezba, Mibici) (López, 
2017). El caso de EcoBici en la CDMX puede considerarse como exitoso en términos de 
usos diarios, pues estos han crecido de menos de 100 en 2010 hasta más de 30 000 en 
2019 (Gobierno de la Ciudad de México, 2019).  

De acuerdo con una encuesta gubernamental de 2018, la motivación para utilizar este modo 
de transporte fue evitar el tráfico en casi la mitad de los encuestados (Müller García y 
Secretaría del Medio Ambiente de la Ciudad de México, 2018). Esto contrasta con los 
peatones en Guadalajara, México, en donde el 20% de los habitantes se desplazan a pie, por 
razones económicas, pues carecen de recursos para afrontar gastos directos de otros modos 
de transporte (Luna, 2016).  La continuidad y diseño de la red de ciclovías en la CDMX, en 
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particular la de la Avenida Reforma, explica que únicamente el 11% percibe el sistema 
como inseguro en cuanto a los accidentes viales (Müller García y Secretaría del Medio 
Ambiente de la Ciudad de México, 2018). Esto se puede entender a partir de la continuidad 
y diseño de red de ciclovías en el ámbito del servicio de EcoBici, en contraste con otras 
ciudades como Guadalajara y Monterrey en donde no se ha alcanzado esta integración. 

En definitiva, la complejidad socioeconómica y cultural es una componente definitiva en 
la elección modal. Así, por ejemplo, como se muestra en la ciudad de Guadalajara 
(México), de acuerdo con la Encuesta de Movilidad 2015, “el 30% de los habitantes 
utilizan el transporte público para llegar al trabajo, escuelas, actividades económicas y 
servicios, mientras que 30% utilizan su propio auto y 40% prefieren caminar” (Calonge 
Reillo, 2017: 140). Esto pone en evidencia que el 70% de los habitantes de esa ciudad 
utilizan medios “saludables”. Aunque la razón última no atiende a la salud, sino a las 
dificultades económicas (Aguirre Quezada, 2017: 17). La percepción de inseguridad en 
México podría ser una razón más para elegir el automóvil frente a los medios que 
promueven la salud. Aunque no se cuenta con estudios científicos contundentes que 
correlacionen la seguridad con la elección del medio de transporte en esta ciudad, los 
datos estadísticos son categóricos. En Guadalajara, el 80% de la población de más de 18 
años que participó en la Encuesta Nacional de Seguridad Pública Urbana considera que 
vivir en su ciudad es inseguro (INEGI, 2019). La disponibilidad de estacionamiento es 
otra de las razones por las que una persona privilegia el auto frente a la caminata o al 
transporte público. Los parámetros de planeación urbana suelen definir un mínimo de 
estacionamiento, lo cual tiene un efecto perverso frente a la promoción de medios de 
transporte sostenibles. Sin embargo, en los lineamientos de planificación urbana de la 
Ciudad de México, el parámetro se define como una superficie máxima de 
estacionamiento (Shoup, 2018), lo cual desincentiva disponibilidad de estacionamiento. 

Por contra, el reparto modal en ciudades españolas, como Granada, es prácticamente 
inverso (OMM, 2019). En este caso, los habitantes privilegian el automóvil frente a otros 
modos de transporte. Entonces, surge una pregunta: ¿por qué sucede esto, aun cuando los 
beneficios para la salud son enormes para quienes optan por la caminata y el transporte 
público? Al respecto se vislumbran varias líneas de investigación futuras que permitan 
comprender esta aparente contradicción. Se sugieren proyectos como la correlación entre 
aspectos de índole cultural y la elección del modo de transporte en España (v. g. la edad, 
la ocupación, la renta, el estado físico (Batista Ferrer, Cooper y Audrey, 2018; Pan, Liang 
y Chen, 2019), la disponibilidad y precio de estacionamiento (Batista Ferrer et al., 2018; 
Pan et al., 2019; Shoup, 2019), el valor del tiempo de traslado frente a la salud, el motivo 
de desplazamiento). 

4. Conclusiones y recomendaciones

Como han mostrado algunas investigaciones, existen vínculos evidentes entre los modos 
de transporte y la actividad física. No obstante, la efectividad de los sistemas de 
transporte urbano como promotores de hábitos saludables ha sido poco estudiada. Así, 
son escasas las evidencias respecto a los beneficios positivos de la actividad física en 
relación a sistemas de transporte urbano, por lo que sería preciso incrementar la 
investigación multidisciplinar para evaluar los vínculos de causalidad entre la actividad 
física y la movilidad. 
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Por otro lado, y a pesar de los argumentos descritos en este comunicado, la elección del 
modo de transporte no siempre es en función de la salud. Se muestra cómo la complejidad 
socioeconómica y cultural es una componente definitiva en esta elección, pero, sobre todo 
en México, la situación económica, la inseguridad y la disponibilidad de estacionamiento 
en destino.  

Por el contrario, el reparto modal en algunas ciudades españolas es prácticamente inverso, 
por lo que sus habitantes privilegian el automóvil frente a otros modos de transporte. 
Estos hechos alumbran nuevas líneas de investigación, como la correlación entre aspectos 
de índole sociocultural y la elección del modo de transporte. 

Finalmente, y dado que las características de la ciudad (proximidad, densidad, diversidad, 
percepción de seguridad, etc.) son importantes en la decisión de caminar o andar en 
bicicleta, la urbanidad y la vitalidad deberían integrarse a las políticas de uso del suelo y 
la movilidad como soluciones potenciales para ciudades más sanas. Y puesto que la 
movilidad activa tiene el potencial de reducir la asistencia sanitaria y los costos de 
congestión, la instrumentación de las políticas de planeamiento urbano, salud y movilidad 
deberían de estar vinculadas y coordinadas en el momento de la ejecución de las 
intervenciones con una visión intersectorial. 

Sin embargo, hasta ahora se ha trabajado para reducir nuestra dependencia energética del 
petróleo promoviendo una movilidad más sostenible, pero aún queda mucho por 
implementar de los planes existentes de movilidad urbana sostenible, que deberían ser 
integrados en la planificación urbanística, y así cambiar nuestro actual modelo de 
movilidad. 

En resumen, conviene, por un lado, que las políticas de planificación urbana, movilidad y 
salud pública se coordinen para promover hábitos saludables a través del uso de suelo 
mixto, de la reducción de viajes y de la mejora en la calidad del entorno urbano. Y, por 
otro lado, es necesario que el sector académico aumente los estudios interdisciplinarios 
para validar el vínculo de causalidad entre salud, planificación y movilidad urbana. En lo 
particular, se proponen líneas de investigación referentes a la influencia de la inseguridad 
pública y de aspectos culturales en la elección del modo de transporte. Sus resultados 
podrían apoyar la toma de decisiones en la generación de políticas públicas en beneficio 
de la ciudad y de la salud de sus habitantes. 
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