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Caminar, pedalear, conducir: 
Determinantes urbanos de la 

movilidad activa

Walking, Biking, Driving: Urban Determinants 
of  Active Mobility 

Resumen

Este artículo tiene el objetivo de mostrar cuáles son los factores urbanos 
determinantes de la movilidad activa en las ciudades, como el uso del 
auto, la bicicleta y la caminabilidad, a partir de una revisión documental de 

publicaciones del periodo 2019-2020. La metodología consiste en una selección 
de textos científicos en revistas indizadas. Se analizaron 30 artículos que tratan 
sobre la relación entre el espacio urbano y la movilidad activa por medio de 
codificaciones y redes procesadas en ATLAS.ti para identificar los principales 
determinantes y sus vínculos. De acuerdo con los resultados, entre los factores 
más importantes para entender la movilidad activa están las áreas verdes, los 
aspectos sociodemográficos, el diseño del vecindario, la infraestructura ciclista 
y las actividades de esparcimiento. Además, se consideran los procesos urbanos 
de ciudades latinoamericanas para proponer criterios de intervención que 
promuevan la movilidad activa.

Palabras clave: actividad física; caminabilidad; ciclabilidad; entorno edificado; 
movilidad activa.

Abstract: 
This paper proposes a review on the urban determinants of active mobility such as 
car driving, cycling, and walking, based on a compilation of research papers from 
the period 2019-2020. The applied method consists of a selection of scientific 
texts in indexed journals. Analysis of thirty papers dealing with the relationship 
between urban space and active mobility. Data codes and linkages processed 
with ATLAS.ti to identify the main determinants and web-density. According to 
the results, among the most important factors to understand active mobility 
are greenery, sociodemographic determinants, neighborhood design, cycling 
infrastructure and leisure activities. Finally, we discussed the urban processes of 
Latin American cities to offer some criteria and promote active mobility.
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La movilidad activa se define como cualquier 
tipo de la actividad física vista como medio 
de transporte, incluyendo los viajes a pie, en 
bicicleta o cualquier otro medio que requiera 
un esfuerzo físico para desplazarse. El objetivo 
de este artículo es mostrar los principales 
determinantes de la movilidad activa por medio 
de una revisión detallada de artículos científicos 
sobre actividad física y entorno edificado, con 
la finalidad de establecer recomendaciones 
específicas para las ciudades latinoamericanas.

En medio de las crisis políticas, económicas, 
ambientales y sanitarias que han marcado las 
primeras décadas del siglo XXI, las ciudades 
condensan todas las tensiones y las proyectan 
en sus expresiones formales y socioespaciales. 
El deterioro ambiental, la mercantilización de 
los bienes públicos como el espacio urbano, 
así como los conflictos sociales y luchas por la 
justicia, revelan una serie de problemas que 
rebasan el alcance de un urbanismo focalizado 
en “lista” de proyectos poco articulados con 
una idea de ciudad. De manera transversal, las 
cuestiones como la movilidad atraviesan los 
campos de lo ambiental, lo político, lo sanitario 
y lo social. La apuesta por la movilidad activa, 
por lo tanto, implica rebasar la sola lucha contra 
el automóvil para pensar lo urbano de forma 
dinámica e integrada.

La movilidad activa implica el doble principio de 
salud pública y el urbanismo, desde las lógicas 
de la salud urbana1, el ambiente edificado y la 
actividad física. En medio de la pandemia de 
COVID-19 la atención de los estudios de salud 
urbana concentró la atención sobre la veracidad 
de los datos, las fronteras epistémicas, tesis 
conspiracionistas, crisis éticas y otros temas 
que evidenciaron su pertinencia como claves 
de lectura de la salud pública (Fassin, 2021). 
En cuanto a los sistemas de transporte en las 
ciudades y las alternativas de los recorridos 
a pie o uso de la bicicleta, muchas ciudades 
se plantearon alternativas con importantes 
modificaciones en infraestructura y re-diseño 
urbano.

En los últimos años se han multiplicado los 
estudios sobre la movilidad activa en las 
ciudades. En primer lugar, la caminabilidad 
ha ganado espacio entre las alternativas para 
replantear las políticas urbanas (Francello et 
al., 2020), la utilización del automóvil se sigue 
cuestionando, pero el urbanismo neoliberal 
sigue apostando por la configuración dispersa de 
las ciudades (Theodore et al., 2009; Dadashpoor 

1. Introducción

1 La Organización Mundial de la Salud (OMS) entiende la salud urbana 
como una urgencia del siglo XXI y la define como el resultado de fac-
tores como la gobernanza urbana, las características demográficas, el 
entorno natural y el entorno construido, el desarrollo social y econó-
mico, los servicios de salud y la seguridad alimentaria.

y Malekzadeh, 2020), mientras que la infraestructura 
para el uso de bicicletas sigue ganando interés entre las 
alternativas de la salud y el urbanismo (Mölenberg, et al., 
2019). 

Entre los factores más importantes que se han asociado 
con la movilidad activa los estudios se han focalizado 
en el transporte y no en la salud (Frerichs et al., 
2019), de manera que cuando se trata de la salud, los 
análisis se concentran en la obesidad y actividad física 
(Chandrabose et al., 2019; Patterson et al., 2019). No 
obstante, uno de los principales problemas de los análisis 
de corte cuantitativo es que no existen parámetros claros 
para medir la influencia del espacio público (Lamb et al., 
2019) sobre el comportamiento humano. En este marco, 
conviene hacer un balance sistemático e integrado de los 
principales factores que se han asociado a la movilidad 
activa y la salud urbana en los últimos años.

Desde la perspectiva de salud urbana se puede abordar 
la movilidad activa en las ciudades desde el ethos de la 
acción política y desde sus relaciones con la sociedad 
y el urbanismo contemporáneos (Ríos-Llamas, 2018). 
La salud urbana, en este sentido, se convierte en la 
actualización geográfica de la salud pública y abre la 
posibilidad al diálogo con el territorio.

La mayoría de las publicaciones científicas que analizan 
de manera conjunta las dinámicas de movilidad y salud 
urbana, suelen privilegiar el hemisferio norte como 
escenario de estudio, probablemente por la mayor 
facilidad para la obtención de datos estadísticos. En los 
países latinoamericanos, donde estos temas comienzan 
a posicionarse entre las agendas políticas y los proyectos 
de urbanismo, es importante establecer un marco de 
referencia sólido, basado en las valoraciones de otras 
latitudes, pero también adaptado a las condiciones 
particulares de la región.

En América Latina los estudios sobre movilidad alternativa 
al uso de transporte motorizado se han concentrado en 
los discursos de corte medioambiental, salvo algunos 
pocos autores que han analizado los impactos en la salud, 
ya sea por el desplazamiento activo al colegio, andando 
o en bicicleta (Silva, 2018), o el transporte activo en 
varias ciudades latinoamericanas como Bogotá, Curitiba 
y Santiago (Mosquera et al., 2013).

Repensar la movilidad urbana desde la salud implica el 
posicionamiento político de las cuestiones sanitarias. El 
análisis que se propone se sustenta en el enfoque de 
Didier Fassin (2005), que considera la salud pública en su 
dimensión política para entender cómo surgen las ideas, 
se forjan los instrumentos y se movilizan los actores, 
para dar existencia y reconocimiento a realidades que 
son tanto creadas como descubiertas y que llamamos 
problemas de salud pública. En este sentido, la revisión 
de investigaciones que se establece busca entender 
cuáles han sido los principales desafíos que se presentan 
en las academias cuando se trata el tema de movilidad 
alternativa, así como los ejes transversales que se tejen, 
en filigrana, para hacer el tema conjunto de actividad 
física y urbanismo.

El objetivo de este artículo es hacer una revisión 
sistemática de los factores urbanos asociados con la 
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2. Métodos

movilidad activa a partir del análisis de las publicaciones 
más recientes sobre uso del automóvil, la bicicleta y el 
desplazamiento a pie, para establecer algunos criterios 
o pautas de acción para las ciudades latinoamericanas. 
El estudio parte de la selección de 30 artículos científicos 
publicados en 2019 en revistas de impacto internacional.

Para el análisis se hace una revisión crítica sobre el campo 
de la salud urbana en la producción de conocimiento 
sobre movilidad activa y entorno edificado, que consiste 
en una revisión sistemática de publicaciones que asocian 
las categorías de actividad física, entorno edificado 
y movilidad urbana. El meta-análisis se sustenta en 
una síntesis estructurada de evidencias obtenidas de 
múltiples casos y varias latitudes con muestreo en una 
cohorte temporal que considera los estudios publicados 
durante el periodo 2019-2020. En un segundo momento 
se realiza una meta-reflexión sobre las principales 
categorías con las que se está trabajando el tema para 
determinar los ejes transversales a la movilidad activa y 
los enfoques con que se trata el tema.  

La meta-reflexión se ha posicionado como la técnica más 
empleada para sintetizar un conjunto de investigaciones 
en torno a una problemática, que por medio de la 
recopilación de estudios permite medir, evaluar y 
sistematizar la producción de conocimiento en diversos 
campos de investigación y horizontes geográficos. En 
el mundo anglosajón, el meta-análisis con un enfoque 
estadístico ha ganado importancia en las últimas décadas, 
para sustituir las revisiones clásicas de literatura. En 
el espacio europeo y latinoamericano, no obstante, el 
meta-análisis suele utilizarse de manera más acotada 
para el análisis categorial por conceptos, ejes o unidades 
de sentido. 

La revisión sistemática de literatura incorporó tres etapas: 
(1) búsqueda y clasificación de literatura sobre actividad 
física y espacio urbano, (2) síntesis de artículos que tratan 
en concreto sobre caminar, pedalear, conducir y (3) 

análisis metodológico y de resultados de la muestra final 
de textos (Figura 1). El uso de categorías en inglés para la 
búsqueda responde a la facilidad de los buscadores para 
recuperar bibliografía universal a partir de las palabras 
clave.

La primera etapa incorporó 804 artículos de investigación 
bajo las palabras de Built environment & Physical Activity, 
con el criterio de publicación en revistas con mayor factor 
de impacto (Scimago) durante el año 2019 en la base de 
datos de Science Direct. Estos artículos se clasificaron 
por áreas de conocimiento en las revistas científicas, 
quedando repartidos de la siguiente manera: Science of 
The Total Environment (356), Cities (122), Building and 
Environment (117), Land Use Policy (111) y Sustainable 
Cities and Society (98). La mayoría de artículos están 
escritos en inglés (160). La poca presencia de textos en 
español (14), portugués (5) y francés (5) se debe a que en 
el mundo francés e iberoamericano se sigue estudiando 
la movilidad activa desde los marcos del transporte y 
medio ambiente, dejando por separado el abordaje de 
actividad física y obesidad al campo de la salud pública. 

Para la segunda etapa se analizaron los resúmenes de 
los 804 artículos para filtrar los que presentan el cruce 
de categorías teórico-conceptuales de la movilidad 
activa: Caminar, Pedalear, Conducir (walking, biking, car 
driving). Como resultado del análisis se obtuvieron 34 
artículos, de los cuales se seleccionaron solo 30, porque 
se descartaron los artículos científicos resultantes de 
revisiones y discusiones teóricas.

La tercera etapa consistió en tres procedimientos de 
análisis. En el primero, se integraron los datos en una tabla 
comparativa para mostrar la localización geográfica de los 
estudios revisados, los procedimientos metodológicos 
y la delimitación de la muestra utilizada por los autores 
en sus investigaciones. La tabla 1 se organizó a partir de 
la metodología y la escala espacial con la finalidad de 
sintetizar los principales determinantes de la movilidad 
activa.

Figura 1. Búsqueda y selección de artículos
Fuente: Elaboración propia
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Tabla 1. Análisis comparativo de caminabilidad, ciclabilidad y uso del auto

Artículo Zona geográfica Metodología Muestra

1. den Braver, 
2020

Gante; París; Buda-
pest; Londres, Ám-
sterdam, Rotterdam, 
Hague y Utrecht.

Cuantitativo/geográfico. Encuesta 
SPOTLIGHT. Análisis multinivel de re-
gresión lineal.

Muestra aleatoria de 6037 habitan-
tes de 12 vecindarios de alta densi-
dad.

2. Kartschmit, et 
al., 2020 Alemania

Geográfico. ArcMap. Estimaciones de 
caminabilidad y Diabetes tipo 2 con 
regresión de Poisson.

Muestra de 17.453 participantes

3. Cerin, et al., 
2019

Australia, Bangla-
desh, Bélgica, Brasil, 
República Checa, 
Dinamarca, Hong 
Kong, India, Israel, 
Malasia, Nueva Ze-
landa, Nigeria, Por-
tugal, España, EEUU.

Cuantitativo/geográfico. Análisis fac-
torial de confirmación. Construcción 
de un índice de caminabilidad utilizan-
do SIG

Muestra de adolescentes y uno de 
sus padres (N = 5714 díadas) en ve-
cindarios con variación de caminabi-
lidad y estatus socioeconómico.

4.  Yiyang Yang, et 
al., 2019 Hong Kong

Cuantitativo/geográfico. Encuesta y 
análisis con Google Street View (GSV) 
para áreas verdes. Análisis en dos eta-
pas correspondiente a la estructura de 
datos de la HKTCS: 1) asociación entre 
el verdor urbano y las probabilidades 
de caminar y 2) asociación entre el 
verdor urbano y el tiempo total de 
caminata.

Muestra de 10.700 participantes de 
65 años o más. Encuesta comple-
mentaria a pie con 1.083 participan-
tes que caminaron al menos una vez 
el día anterior.

5). Kärmeniemi, 
et al., 2019 Finlandia

Cuantitativo. Análisis de secuencia 
para modelar las trayectorias de reu-
bicación residencial. Prueba Fisher 
para explorar asociaciones longitudi-
nales entre DMA del vecindario y ac-
tividad física.

Cohorte de nacimiento en las dos 
provincias septentrionales de Finlan-
dia de 1966 (N = 12, 058). Entrevis-
tas, cuestionarios postales y medi-
ciones clínicas en seguimientos a la 
edad de 1, 14, 31 y 46 años.

6. Chandrabose, 
et al., 2019 Australia

Cuantitativo. Evaluación de la activi-
dad física de moderada a intensa. Mo-
delos de niveles múltiples. Prueba de 
significación conjunta.

Seguimiento, durante 12 años, a 
2.023 participantes que no cambia-
ron de domicilio durante el período 
de estudio.

7. Mölenberg, et 
al., 2019

Documental. Revisión de 6 bases 
de datos y uso del marco de PRO-
GRESS-Plus para describir el impacto 
en subgrupos de la población.

De los 3.542 registros potenciales, se 
seleccionaron 125 artículos de texto 
completo y esto dio lugar a 31 estu-
dios de 11 países que cumplían los 
criterios de elegibilidad

8. Mouratidis, 
2019 Oslo, Noruega

Cuantitativo/cualitativo/geográfico. 
Uso de SEM y análisis de entrevistas 
con el software AMOS. Análisis de las 
vías causales entre el entorno cons-
truido y el ocio, (directas más indirec-
tas).

Residentes de 45 vecindarios del 
área metropolitana de Oslo. La 
muestra del estudio comprende 
1.344 individuos de 19 a 94 años de 
edad.

9. de Souza, et al., 
2019

Belo Horizonte, Bra-
sil

Cuantitativo. Relación entre los fac-
tores ambientales y la LTPA (actividad 
física en el tiempo libre). Regresión lo-
gística de múltiples niveles. Estratifica-
ción por índice de vulnerabilidad a la 
salud (IVH) geocodificado por tramos.

Muestra de 4.048 personas adultas 
en Belo Horizonte. Muestreo proba-
bilístico estratificado y por grupos de 
tres etapas.

10. Amagasa, et 
al., 2019

Bunkyo, Fuchu y 
Oyama, Japón

Geográfico. Análisis de correlaciones 
de factores ambientales con actividad 
física moderada e intensa; sedentaris-
mo por cuartiles de caminabilidad con 
ajustes de acelerómetro y factores so-
ciodemográficos.

Selección aleatoria y estratificada de 
2.700 residentes de tres ciudades 
japonesas.

Caminar, pedalear, conducir: Determinantes urbanos de la movilidad activa

Carlos Ríos Llamas / Samuel Hernández-Vázquez

Estoa No 22 / Vol 11 / Julio 2022



147

11. Moudon, et 
al., 2019 Seattle, EEUU

Cuantitativo. Métodos de Hosmer y 
Lemeshow para ajustar modelos de 
regresión logística de caminatas y acti-
vidad física moderada e intensa, utili-
zando predictores sociodemográficos 
y del entorno construido.

Muestra de 2.392 adultos proceden-
tes de un registro de gemelos de la 
región de Seattle

12. Whitfield, et 
al., 2019 EEUU

Cuantitativo. Regresión logística para 
cuantificar las asociaciones entre in-
fraestructura, destinos y caminabili-
dad por lugar de residencia urbano/
rural.

Participantes de la Encuesta Nacio-
nal de Salud de 2015, (N = 29.925)

13. O’Brien, et al., 
2019 Montreal, Canadá

Cuantitativo/geográfico. Análisis de 
temperaturas y caminabilidad me-
diante regresión lineal. ArcGIS. La 
transitabilidad de los barrios se evaluó 
con datos de Walk Score.

Temperatura del aire, tomada en 
tiempo real a nivel de calle durante 
un evento de calor en la ciudad de 
Montreal.

14. Zapata-Dio-
medi, et al., 2019

Melbourne, Austra-
lia

Cuantitativo. Uso del SPSS para Cami-
nabilidad. Evaluación del impacto de 
la caminabilidad en la salud. Regresión 
lineal multivariada y multinivel.

Zona norte de Melbourne. Encuesta 
integrada sobre el transporte y la ac-
tividad en Victoria 2009-2010.

15. McCormack, 
et al., 2019 Alberta, Canadá Cuantitativo. Modelos lineales gene-

ralizados

Muestra aleatoria estratificada de 
1.023 adultos (20 años de edad) que 
viven en vecindarios de Calgary con 
diferentes diseños de vecindario y 
estatus socioeconómico.

16. Ribeiro y Hoff-
mann, 2018 Oporto, Portugal

Cuantitativo/geográfico. Modelo de 
regresión ajustada y uso de SIG para 
ponderar densidad residencial, conec-
tividad e índice de entropía basado en 
el destino.

Seis municipios centrales del Área 
Metropolitana de Oporto, que alber-
gan aproximadamente el 85% de su 
población (N = 1.112.555 habitan-
tes): Oporto, Matosinhos, Maia, Vila 
Nova de Gaia, Gondomar y Valongo.

17. Adlakha, et al., 
2018 Chennai, India

Cuantitativo/cualitativo. Asociación 
entre las características ambientales 
y la probabilidad de uso activo del 
transporte público y de los desplaza-
mientos diarios al trabajo. Regresión 
lineal con el transporte privado, ajus-
tando por edad, género y propiedad 
del coche del hogar.

Muestra de adultos (N = 370) de 155 
distritos del área metropolitana de 
Chennai, en el sur de la India.

18. Kikuchi, et al., 
2018 Japón

Cuantitativo/geográfico. Análisis de 
regresión lineal múltiple entre activi-
dad física moderada e intensa y la ca-
minabilidad del vecindario. Asociación 
longitudinal entre los cambios en la 
actividad física e información geográ-
fica (GIS).

Muestra de 731 adultos mayores de 
tres municipios japoneses: Bunkyo 
Ward (área metropolitana); la ciudad 
de Fuchu (suburbana); y la ciudad de 
Oyama (rural).

19. Villeneuve, et 
al., 2018 Ottawa, Canadá

Cuantitativo/geográfico. Regresión 
lineal y regresión por mínimos cuadra-
dos para caracterizar las asociaciones 
entre la actividad física recreativa, y la 
salud autodeclarada.

Muestra de 282 adultos de Ottawa 
en 2016.

20. Yi Lu, et al., 
2019 Hong Kong

Geográfico. Modelos de regresión 
lineal y multinivel para examinar la 
asociación entre la caminabilidad y el 
verdor por vista aérea (Índice de Ve-
getación de Diferencia Normalizada) y 
el verdor de la calle a nivel de los ojos 
(Google Street View).

Muestra de residentes de 5.701 ho-
gares distribuidos espacialmente en 
todo Hong Kong. Encuesta sobre el 
uso de la bicicleta a 5.701

21. Félix, et al., 
2019

21. Félix, et al., 2019	
Lisboa, Portugal

Cuantitativo. Análisis de los factores 
desencadenantes del ciclismo para las 
diferentes generaciones de ciclistas.

Muestreo oportunista entre los resi-
dentes, trabajadores y visitantes fre-
cuentes de Lisboa. La encuesta estu-
vo en línea durante enero y febrero 
de 2018 y recogió 1.457 respuestas.

Caminar, pedalear, conducir: Determinantes urbanos de la movilidad activa

Carlos Ríos Llamas / Samuel Hernández-Vázquez

Estoa No 22 / Vol 11 / Julio 2022



148

22. Nawrath, et 
al., 2019

Alemania Cuantitativo. Análisis unidireccional 
de la varianza (ANOVA) entre los tres 
niveles ecológicos y la infraestructura 
ciclista.

Encuesta en línea (N = 1.404)

23. Nello-Deakin, 
y Harms, 2019

Ámsterdam Cuantitativo/geográfico. Matriz 
de correlación de Spearman ρ. 
Análisis estadístico y SIG (R y QGIS). 
Combinación de datos de la Encuesta 
Oficial de Viajes de los Países Bajos 
(OVIN) con las estadísticas del área de 
códigos postales.

Muestra de 7.413 viajes, de los 
cuales 2.572 fueron en bicicleta. 
Sólo se tomaron para el análisis los 
códigos postales con 50 o más viajes 
en todos los modos.

24. Braum, et al., 
2019

EEUU (22 ciudades) Geográfico. Modelos de regresión de 
efectos mixtos lineales y logísticos 
de niveles múltiples para estimar las 
asociaciones entre estas característi-
cas sociodemográficas y cada variable 
dependiente del carril de bicicletas.

Muestra de 21.843 grupos de 
bloques en 22 ciudades (Nueva 
York, Los Ángeles, Chicago, Dallas, 
Houston, Washington, Philadel-
phia, Miami, Atlanta, Boston, San 
Francisco, Phoenix, Detroit, Seattle, 
Minneapolis, San Diego, Tampa, 
Denver, Charlotte, Portland, Orlando 
y San Antonio).

25. Rérat, 2019 Suiza Cuantitativo. Microanálisis de moti-
vaciones y barreras para el ciclismo 
teniendo en cuenta la conceptualiza-
ción de Cresswell sobre la movilidad.

Muestra de cuestionarios (N = 
13.700) sobre las motivaciones y 
las barreras para ir al trabajo en bici-
cleta en Suiza.

26. Ton, et al., 
2019

Países Bajos Cuantitativo/geográfico. Estimación 
del modelo, tiempo de viaje y la 
modalidad elegida utilizando la API de 
Google Directions.

Selección entre 2.871 personas que 
han participado en la MPN y la PAW-
AM. El conjunto de datos finales 
consiste en 6.368 viajes y 1.864 
individuos.

27. Brainard, et 
al., 2019

Inglaterra Cuantitativo. Modelos multivaria-
dos ajustados. Recesión binomial 
negativa.

Muestra de 194.756 hombres y 
mujeres de más de 16 años.

28. Jinbao Zhao, 
et al., 2019

Seattle, EEUU Cuantitativo.  Análisis comparativo 
de regresión residual de los efectos 
meteorológicos en el uso de senderos 
gemelos.

Muestra de observaciones de 250 
días entre semana y 100 fines de 
semana en Seattle.

29. de Geus, et 
al., 2019

Bruselas, Bélgica Cuantitativo. Análisis con software 
estadístico SPSS. Estadísticas descrip-
tivas paramétricas y no paramétricas.

Muestra de 503 adultos de 18-65 
años que viven y/o trabajan en la 
BCR

30. Hogendorf, et 
al., 2020

Países Bajos Geográfico. Modelos de regresión 
lineal transversal. Análisis de aso-
ciaciones entre los cambios en los 
espacios verdes y los cambios en las 
caminatas y el ciclismo.

Muestra de 3.220 adultos holan-
deses entre 2004, 2011 y 2014. 
Sistema de información geográfica 
(SIG) de las zonas verdes totales 
dentro de las zonas de separación 
de 1000 m alrededor de la dirección 
de cada participante.

Tabla 1: Análisis comparativo de caminabilidad, ciclabilidad y uso del auto
Fuente: Elaboración propia

En el análisis global de los artículos se observan las 
siguientes constantes: de los 30 artículos solamente 
3 son de autor único, 2 son de investigación de pares 
y el resto son publicaciones de grupos de trabajo de 3 
o más investigadores. En cuanto a la metodología, 5 
artículos proponen un análisis de corte geográfico, con 
herramientas como ArcGis, QGIS, ArcMap y Google 
Street View; 15 artículos utilizan métodos cuantitativos 
por medio de regresiones, correlaciones y uso de 
software como SPSS; los 10 artículos restantes muestran 
la aplicación de métodos mixtos, combinando uso de 
herramientas de información geográfica con estadísticas 
y análisis cualitativos.

En cuanto a la distribución geográfica de los casos 
revisados por los artículos, la mayoría de estudios se 

han realizado en países del hemisferio norte, con mayor 
representatividad de Estados Unidos, Canadá, Países 
Bajos, Japón y los países nórdicos. Del hemisferio sur 
aparecen estudios realizados en Australia y Brasil. En 
cuanto a la metodología, sobresalen los estudios de 
corte estadístico, realizados a partir de la aplicación de 
cuestionarios e integración de índices. Aunque en menor 
número, es importante señalar la utilización de Sistemas 
de Información Geográfica (SIG) y las entrevistas de 
percepción subjetiva. Finalmente, haciendo un contraste 
sobre los procedimientos de muestreo, la mayoría 
son muestras estratificadas, considerando bloques 
geográficos. Una parte importante de los instrumentos 
son auto-administrados por medio de encuestas en línea 
o encuestas enviadas por correo postal.
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Figura 2. Delimitación metodológica de relaciones entre actividad física, caminabilidad, ciclabilidad y uso del automóvil
Fuente: Elaboración propia

Figura 3. Factores asociados con la movilidad activa y el entorno urbano edificado
Fuente: Elaboración propia

A partir de un primer análisis de relaciones entre el 
espacio edificado y la actividad física, se observó una 
malla muy dispersa por la amplitud de condicionantes 
que afecta la actividad física y que no necesariamente 
se relacionan con la movilidad. En este sentido, se optó 
por filtrar únicamente los factores compartidos entre 1) 
entorno edificado (Built environment), 2) caminabilidad 
(Walkability), 3) ciclabilidad (Cyclability) y 4) uso del 
auto (Car Driving). De este primer filtro, con el uso de 
códigos en ATLAS.ti, aparecieron varios de los factores 
cuya densidad y enraizamiento aparecía en al menos 5 de 
los 30 artículos. Entre los elementos más sobresalientes 
en cuanto a la densidad y enraizamiento de los códigos 
sobresalen las áreas verdes, la infraestructura urbana, el 
diseño de los vecindarios, los factores sociodemográficos, 
las amenidades, las actividades de ocio, la estética y, en 
general, el ambiente percibido en el vecindario (Figura 
3).

En el siguiente procedimiento se hizo uso del software 
ATLAS.ti, codificando los factores asociados con 
el entorno edificado y la actividad física de cada 
documento. Los 30 artículos seleccionados se codificaron 
atendiendo el análisis de información, que consiste en 
el “tratamiento de códigos adosados a segmentos de 
texto mediante su agrupamiento y la formación de un 
conjunto de categorías conceptuales interrelacionadas” 
(Chernobilsky, 2006, p. 249). De la codificación se 
agruparon en 5 factores principales con mayor densidad 
y enraizamiento: amenidades, áreas verdes, factores 
sociodemográficos, infraestructura ciclista y diseño del 
vecindario. El concentrado de artículos que abordan la 
actividad física en sus componentes de caminar, pedalear 
y conducir fueron codificados para observar constantes 
en las relaciones entre factores relacionados positiva 
o negativamente con la movilidad activa y el entorno 
urbano. El diagrama final de relaciones mostró los 
códigos y relaciones más importantes (Figura 2).

A partir de la constitución de la red de códigos y 
vinculaciones se sintetizan los que tienen mayor 
presencia en los textos científicos, así como las 
conexiones que se establecen entre los mismos y la 
direccionalidad de los factores. Posteriormente, se 
muestran los resultados describiendo las relaciones entre 

3. Resultados

movilidad activa y entorno urbano, con fundamento 
en los principales factores: áreas verdes, amenidades, 
factores sociodemográficos, infraestructura ciclista y 
diseño urbano del vecindario.
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En un análisis posterior, se decidió omitir los códigos que 
estaban tan relacionados entre sí, que podrían confundir 
en cuanto a los determinantes que se les asocian, como 
por ejemplo amenidades y actividades de ocio. De la 
misma manera, se omitieron los códigos de estética 
y percepción del ambiente del vecindario, por estar 
siempre articulados con el de diseño del vecindario. 
Como resultado, se determinó que el análisis más 
profundo se hiciera sobre los 5 códigos que representan a 
los factores más importantes para entender la asociación 
entre movilidad activa y entorno urbano edificado: las 
áreas verdes, las actividades de ocio, el diseño urbano 
del vecindario, la infraestructura ciclista y los factores 
sociodemográficos (Figura 4).

En la simplificación del diagrama para centrar la atención 
en los determinantes más importantes de la movilidad 
activa, la codificación y enraizamiento procesados en 
ATLAS.ti nos permite centrar la atención en los nodos 
que articulan a la mayoría de los estudios revisados. 
Desde este ejercicio de condensación de los datos, 
podemos observar que los 5 factores principales que 
determinan la movilidad activa en el entorno urbano 
son las áreas verdes, las actividades de ocio, el diseño 
de los vecindarios, la infraestructura ciclista y los factores 
sociodemográficos.

3.1. Áreas verdes

Las investigaciones revisadas manifiestan la asociación 
positiva entre el espacio edificado y la propiciación de 
actividades de ocio, sobre todo cuando se trata de las 
áreas verdes (Mouratidis, 2019). La mayor cantidad de 
áreas verdes en los vecindarios está asociada con la 
movilidad activa, sobre todo en ambientes donde el clima 
es favorable o en los periodos de verano (Villeneuve, 
2018). 

En el caso específico de la ciclabilidad, el verdor del 
vecindario es fundamental, sobre todo cuando se 
distribuye a lo largo de las circulaciones en lugar de 
concentrarse en áreas específicas de la ciudad (Lu et 
al., 2019). Independientemente de las condiciones 

Figura 4. Factores asociados positivamente con la movilidad activa y el entorno urbano edificado
Fuente: Elaboración propia

de infraestructura, algunos estudios insisten en la 
preponderancia de la percepción individual sobre la 
vegetación (Mouratidis, 2019; Nawrath et al., 2019), de 
manera que se utiliza este factor como parámetro para 
decidir el tipo de ruta ciclista.

En lo que se refiere a la caminabilidad, algunos estudios 
identifican la asociación entre la cantidad de kilómetros 
que se recorren a pie y el área verde de los vecindarios, 
sobre todo si estas áreas son cercanas (Hogendorf et al., 
2020). A diferencia de la ciclabilidad, que se determina 
por la vegetación a lo largo de las vialidades, el factor de 
cercanía de las áreas verdes es el principal determinante 
asociado con el aumento de caminabilidad en una zona 
urbana. 

3.2. Actividades de ocio

Entre los principales factores urbanos que influencian 
positivamente la movilidad activa está, además de la 
vegetación, la proximidad de amenidades (Mouraditis, 
2019). Tanto la cercanía de las viviendas a los centros 
urbanos como la compacidad de las ciudades, favorecen 
los traslados con movilidad alternativa por su menor 
distancia. Sin embargo, la ciudad compacta podría 
impactar de manera negativa si la mayor densidad 
residencial se refleja en una menor cantidad de áreas 
verdes por habitante. La interacción social, por otra 
parte, impacta positivamente en la movilidad activa, sea 
mediante el uso de bicicleta o la caminabilidad. Estas 
valoraciones se convierten en un reto importante para 
el diseño urbano porque se debe mediar entre el acceso 
a las amenidades, la densidad poblacional y la densidad 
de vegetación.

Las políticas de planificación urbana que quieran incentivar 
la caminabilidad y ciclabilidad deben contemplar la 
multiplicación de actividades de ocio facilitando tanto el 
acceso a los comercios como a los servicios básicos de 
la población (Zapata-Diomedi, 2019). La diversidad de 
atractivos y actividades como cines, bibliotecas, centros 
de culto y áreas de esparcimiento favorece la movilidad 
activa, de manera que la movilidad activa es exponencial 

Caminar, pedalear, conducir: Determinantes urbanos de la movilidad activa

Carlos Ríos Llamas / Samuel Hernández-Vázquez

Estoa No 22 / Vol 11 / Julio 2022



151

a medida que aumentan las características positivas del 
entorno (Whitfield et al., 2019). 

3.3. Diseño urbano de los vecindarios

El diseño urbano de los vecindarios es un factor 
determinante para la caminabilidad, ciclabilidad y 
menor uso del automóvil (McCormack et al., 2019). En 
cuanto a las características específicas, la configuración 
morfológica en damero parece favorecer más a la 
movilidad activa que las trazas curvilíneas, así como la 
mayor intensidad de actividades de esparcimiento. 

La promoción de comunidades que se desplazan a pie 
implica una estrategia integrada, independientemente 
de las condiciones sociodemográficas. Si el diseño 
urbano favorece la caminabilidad, se detecta un 
aumento importante en el cambio de comportamiento 
de los residentes que es directamente proporcional a las 
condiciones del vecindario (Ribeiro y Hoffimann, 2018). 
Aunque las características como el clima, las condiciones 
de los recorridos, el espacio edificado y el empleo son 
importantes para favorecer la caminabilidad y uso de la 
bicicleta, la decisión final, cuando se observa en conjunto 
la movilidad activa, depende sobre todo de los ajustes en 
los recorridos y el entorno edificado (Braun et al., 2019). 

Las características de los individuos y del vecindario están 
asociadas con el mayor uso del automóvil, de tal manera 
que la edad, el sexo y la composición del lugar son 
fundamentales para determinar el aumento en el uso del 
automóvil en zonas urbanas, porque una mayor edad, 
sexo masculino, con empleo y con hogares mayores de 3 
personas, actúan positivamente en el uso del automóvil 
(den Braver et al., 2020). 

Otros factores como la mayor densidad de tráfico, la 
falta de infraestructura pedestre, la estética negativa 
y la percepción de inseguridad inhiben la movilidad 
activa (Cerin et al., 2019). La asociación entre el diseño 
urbano del vecindario y la percepción de seguridad es 
un elemento fundamental para entender el aumento o 
disminución de caminabilidad y ciclabilidad, ya que el 
tipo de desplazamiento está directamente vinculado con 
sentirse seguro para caminar por las calles o ir en bicicleta 
(de Souza Andrade et al., 2019; Félix et al., 2019). 

3.4. Infraestructura ciclista

En primer lugar, las intervenciones de infraestructura 
para promover la actividad física en las ciudades se 
han concentrado principalmente en análisis sobre el 
cambio de comportamiento y no necesariamente en las 
características de los proyectos o la triangulación entre 
los datos de cambio de conducta y la transformación 
del entorno edificado. Varios artículos de la revisión 
se enfocan en la compresión de la movilidad activa 
como un resultante de los comportamientos sociales 
y la modulación de las conductas (Mouraditis, 2019; 
Nawrath et al., 2019), de manera que la promoción de 
caminabilidad y movilidad ciclista dependerían de la 
cultura vial y solo de forma secundaria de las condiciones 
físicas de las ciudades. La focalización de los análisis en los 
comportamientos pasa a segundo plano las condiciones 
específicas de las intervenciones urbanas y no permite 

identificar cuáles son los elementos de diseño que deben 
cuidarse.

En lo que se refiere al uso de la bicicleta, se observa que 
la infraestructura es fundamental, así como la vegetación 
y áreas verdes (Lu et al., 2019), mientras que la mayoría 
de los autores coincide en la menor relevancia de 
factores como la densidad poblacional y la topografía. 
Por lo tanto, lo más importante en las intervenciones de 
infraestructura es el aumento en kilómetros de ciclovías y 
la provisión de áreas verdes, de manera que los urbanistas 
habrían de concentrarse más en la constante exposición 
de los habitantes a la vegetación y no en los porcentajes 
concentrados de áreas verdes (Nawrath et al., 2019). 
Los ciclistas consideran, además, que la percepción de 
seguridad vial y la calidad de las redes e intersecciones de 
ciclovías son los principales retos para la movilidad activa 
por este medio, aunque estos factores no determinan 
un cambio en los comportamientos, como incorporar o 
abandonar el uso de la bicicleta en sus desplazamientos 
cotidianos (Félix et al., 2019).

Además, la infraestructura para la movilidad activa 
es más escasa en las áreas donde residen los grupos 
sociales de mayor precariedad (Braun et al., 2019), 
que articulado con la menor relevancia de la densidad 
poblacional (Lu et al., 2019), permite entender cómo no 
es la mayor concentración urbana sino las condiciones 
poblacionales, como el empleo, la educación formal y la 
etnicidad, las que determinan una diferencia importante 
con respecto a la demanda de infraestructura para la 
movilidad activa mediante el uso de bicicleta. 

3.5. Factores sociodemográficos

Se entiende por factores sociodemográficos al conjunto 
de características de edad, sexo, educación, ingresos, 
estado civil, ocupación, religión, salud y tipo de familia de 
cada uno de los individuos de una población. Aunque el 
diseño urbano ocupa una posición de mayor relevancia 
que los factores sociodemográficos para entender la 
movilidad activa (McCormack et al., 2019; Kikuchi et 
al., 2019), el medio sociocultural es importante para 
entender la preferencia de los habitantes por las calles 
con mayor vegetación y cómo evitan las circulaciones 
grisáceas (Nawrath et al., 2019). Lo más interesante 
en cuanto a los factores sociodemográficos es la 
comprensión integrada para la selección de una u otra 
ruta, uno u otro medio de transporte y cómo esto refiere 
a las condiciones de las vialidades en términos de diseño 
e infraestructura.

Entre los mayores retos para la movilidad activa en 
términos sociodemográficos aparece la discriminación y 
racialización de las zonas urbanas. Los estudios sugieren 
que las minorías socioculturales, la baja tasa de empleo 
y la distancia al centro de la ciudad están relacionadas 
con la menor cantidad de infraestructura para la 
movilidad activa mediante el uso de bicicletas, así como 
la proporción de residentes en condiciones de pobreza 
o con bajos niveles de educación formal (Braun et al., 
2019). 

Otros factores como el género y el sexo también son 
determinantes para la movilidad activa en las ciudades 
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(de Geus et al., 2019; Nawrath et al., 2019). Por ejemplo, 
en América Latina es menos probable que una mujer se 
desplace utilizando la bicicleta en comparación con un 
hombre. Además, la incorporación de alternativas más 
seguras y estéticas suele ser más importante para la 
percepción de las mujeres que para los hombres.

La mayoría de estudios sobre movilidad activa y 
determinantes asociados con el espacio edificado han 
sido elaborados en países con altos niveles de desarrollo 
económico y localizados en el hemisferio norte, con 
excepción de algunos trabajos de investigación realizados 
en Brasil y Australia. En cuanto a las metodologías, se 
privilegian los análisis de corte estadístico y los análisis 
con utilización de Sistemas de Información Geográfica. 
Es importante que se puedan elaborar estudios en otras 
latitudes y en países con características socioeconómicas 
distintas o con niveles de urbanización diferentes a 
los de Norteamérica, Europa y Asia Oriental, de esta 
manera podrían verificarse las conclusiones de otros 
investigadores, para no obviar los resultados e importar 
soluciones cuyo fundamento no corresponde con las 
características socioculturales y político-económicas de 
los países. En el caso de América Latina, por ejemplo, la 
ausencia de referentes para poder contrastar con estos 
análisis exige la contextualización de los diagnósticos y 
proyectos.

Haciendo una meta-reflexión a partir de los textos, el 
primer hallazgo es la dispersión de los marcos de lectura 
de la movilidad activa y sus implicaciones. Mientras que 
en el mundo anglosajón se entiende que lo urbano tiene 
un papel central en las decisiones de movilidad activa por 
sus implicaciones en términos de entornos saludables, 
en los enfoques iberoamericanos la atención se localiza 
en las preocupaciones ambientales y el transporte 
alternativo para reducir la contaminación ambiental. Esto 
quiere decir que mientras que en los países de América 
Latina la salud se privilegia desde una lectura “natural” 
del mundo, con el medio ambiente como puente 
irremplazable, en el hemisferio norte se ha desarrollado 
un pensamiento de los sistemas de salud pública que 
se sustenta en los entornos transformados por el ser 
humano.

La relación entre el entorno edificado y la movilidad 
activa es muy compleja. Hay diferentes atributos y el 
tipo de relación puede variar dependiendo del estatus 
socioeconómico de cada país, sobre todo cuando se trata 
de factores como la criminalidad y seguridad percibida 
(Adlakha et al., 2018). Entre las principales barreras 
para la movilidad activa aparecen las que se refieren al 
clima, la seguridad y la comodidad (Rérat, 2019). En este 
sentido, la infraestructura podría contemplar soluciones 
que faciliten los desplazamientos con el mantenimiento 
constante de las rutas y mejora de la experiencia de 
traslado en términos de seguridad, confort y simbolismos

En general, los cinco factores determinantes de la 
movilidad activa encontrados en la revisión pueden 
actuar de manera alternativa cuando se combinan 
entre sí. Por ejemplo, un determinado diseño urbano 

4. Discusión y conclusiones

de los vecindarios puede promover la movilidad 
activa o desincentivarla, lo mismo que los factores 
sociodemográficos. Por el contrario, tanto las áreas 
verdes como la infraestructura ciclista y las actividades 
de ocio, actúan siempre de manera positiva sobre la 
promoción de la movilidad ciclista y peatonal.

El uso del software de ATLAS.ti ayudó a sistematizar y a 
categorizar los datos con relación a la actividad física y 
los factores que la influyen positiva o negativamente. La 
presentación de los datos en redes, utilizando este tipo 
de software, permite determinar la relación de  factores 
con mayor influencia por el número de códigos asignados 
y su densidad de conexiones y enraizamiento. El uso de 
herramientas de análisis cualitativo aplicadas a la revisión 
de textos permite romper con la lógica cuantitativa y 
profundizar en las producciones de sentido que se hacen 
evidentes en la asignación de códigos a los conceptos 
principales sobre los que construyen conocimiento los 
científicos.

En cuanto a los factores urbanos determinantes de la 
movilidad activa, sobresalen 5 principales: las áreas 
verdes, las actividades de ocio, el diseño del vecindario, la 
infraestructura ciclista y los factores sociodemográficos. 
La vegetación es el factor más importante de todos, pero 
es percibida de manera distinta por los ciclistas, que la 
exigen a lo largo de las vialidades, y los peatones, quienes 
la asocian con la cercanía entre el vecindario y el verdor.

El diseño del vecindario es fundamental para la percepción 
positiva del ambiente edificado y la promoción de la 
caminabilidad y ciclabilidad, así como la existencia de 
infraestructura ciclista y la presencia de amenidades o 
actividades de ocio. En menor importancia, los factores 
sociodemográficos como el género, la edad y los grupos 
sociales, se asocian con las percepciones individuales, 
aunque la mayoría de los autores insisten en que se 
requieren estudios más profundos para entender los 
determinantes socioculturales, porque algunas de las 
percepciones registradas en los estudios cuantitativos 
podrían tener sesgos hacia las características individuales 
de los encuestados.

En general, puede decirse que existe una estrecha relación 
entre los niveles de movilidad activa y las condiciones 
del espacio edificado. Tanto el diseño urbano como las 
políticas de las ciudades deben promover la adecuación 
de vecindarios, calles e infraestructura suficiente para 
favorecer el aumento de desplazamientos en otros 
medios que no sean el automóvil. En definitiva, las 
percepciones sociales son fundamentales para un cambio 
de conducta, pero el componente urbano es fundamental 
para lograr una diferencia. Específicamente, aumentar la 
superficie y cercanía de áreas verdes, la multiplicación de 
amenidades en un perímetro accesible a pie, la estética y 
diseño de los vecindarios, la multiplicación de elementos 
de infraestructura ciclista y las mejoras en las condiciones 
socioeconómicas de las comunidades.

En América Latina, los factores determinantes de la 
movilidad activa tendrían que modularse desde la 
diversidad de configuraciones y dinámicas urbanas. 
Además, la movilidad y la actividad física en el urbanismo 
latinoamericano siguen siendo campos que se estudian 
por separado. El reto es plantear tanto diagnósticos 
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como intervenciones integrados. Tanto los estudios 
como los proyectos deben abordarse de forma compleja. 
La infraestructura del transporte y las condiciones del 
entorno edificado obedecen no solo a los factores 
económico-políticos y socioculturales con que suelen 
abordarse los estudios latinoamericanos del urbanismo, 
por el contrario, la movilidad activa implica romper con 
lo mecánico de los desplazamientos para integrar la 
perspectiva de la salud, la estética y el ocio.

La actividad física en los estudios latinoamericanos 
hace referencia a la imagen corporal (Ortiz y Ortiz-
Márquez, 2018; Herazo Beltrán et al., 2018; dos Santos 
et al., 2019; García et al., 2019; Ceballos et al., 2020), 
educación (Alemán et a.l, 2018; Mendinueta et al., 2018; 
Blanco et al, 2019; Gallegos et al., 2019), condición 
socioeconómica y factores de riesgo cardiovascular y 
de adicciones (Mendinueta et al., 2018; Ortiz y Ortiz-
Márquez, 2018; Camargo et al., 2019; Ballesteros y 
Freidin, 2019). A partir de esto, se identifican como los 
principales determinantes de la actividad física aquellos 
que se presentan en los estudios de salud pública, como 
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