SusBCity Vol.6. N°1: 57-63 enero-diciembre 2024

ESTUDIO DE LA MOVILIDAD URBANAY SU RELACION CON
LA INFRAESTRUCTURA PEATONAL EN EL DISTRITO DE
SAN MIGUELITO

Adonis Michel '3, Gabriel Bethancourt-Lasso *°, Roberto Rodriguez-Rodriguez %, Jorge Quijada-Alarcén -3
! Universidad Tecnolégica de Panamé, Grupo de Investigacion del Transporte y Territorio, Facultad de Ingenieria Civil, Rep. de
Panamé
2Universidad de Panama, Escuela de Relaciones Internacionales, Facultad de Administracion Publica, Rep. de Panaméa
3 Centro de Estudios Multidisciplinarios en Ciencias, Ingenieria y Tecnologia AIP (CEMCIT AIP), Panamé
12 adonis.michel@utp.ac.pa; * gabriel.bethancourt@utp.ac.pa; % roberto.rodriguez@up.ac.pa; 3 jorge.quijada@utp.ac.pa
120009-0005-9192-7753; » 0009-0004-2000-7434; 2¢0009-0009-6180-9771; -3¢ 0000-0001-8938-0190
DOI https://doi.org/10.48204/2710-7426.4782

RESUMEN: Esta investigacion abarca la relevancia de la infragstructura peatonal en la movilidad urbana en el distrito de San
Miguelito, subrayando su papel en la creacion de entornos urbanos funcionales y atractivos. La metodologia adoptada se baso en la
implementacion de encuestas domiciliarias para recoger informacion relevante sobre la infraestructura peatonal y la movilidad en el
distrito. Este enfoque detallado busca identificar los factores que limitan y complican el desarrollo de las aceras, abordando diversos
criterios y proporcionando evidencia cientifica sustancial para que los tomadores de decisiones la utilicen en la resolucién de estos
problemas. La investigacion es de suma importancia, ya que aborda una situacion que afecta a miles de residentes en San Miguelito.
La conclusién revela que la movilidad urbana en San Miguelito enfrenta desafios sustanciales, evidenciados por la diversidad de
percepciones y condiciones de las aceras. A pesar de areas destacadas, como Rufina Alfaro y José Domingo Espinar, que exhiben
condiciones favorables, otros corregimientos, como Arnulfo Arias y Mateo lturralde, presentan problemas considerables en la
infraestructura peatonal.
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ABSTRACT: This research covers the relevance of pedestrian infrastructure in urban mobility in the district of San Miguelito,
highlighting its role in the creation of functional and attractive urban environments. The methodology adopted was based on the
implementation of household surveys to collect relevant information on pedestrian infrastructure and mobility in the district. This
detailed approach seeks to identify the factors that limit and complicate sidewalk development, addressing various criteria and
providing substantial scientific evidence for decision makers to use in solving these problems. The research is of significant
importance, as it approaches a situation that affects thousands of residents in San Miguelito. The conclusion reveals that urban
mobility in San Miguelito faces substantial challenges, evidenced by the diversity of perceptions and sidewalk conditions. Despite
outstanding areas, such as Rufina Alfaro and José Domingo Espinar, which exhibit favorable conditions, other townships, such as
Arnulfo Arias and Mateo lturralde, present considerable problems in pedestrian infrastructure.
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1. INTRODUCCI ON inciden en la calidad de vida y el uso de los espacios publicos

La movilidad urbana implica que los ciudadanos 2]
aprovechen al méaximo el recorrido debido a la conexi6n
eficiente de los diversos tipos de transporte [1], por lo que
concierne a los desplazamientos que se generan en la ciudad a
través de las redes de conexiones locales, y que incluye los
distintos tipos de transporte colectivo, ademas de taxis, y que

El concepto de movilidad urbana comprende una
perspectiva de los ciudadanos en su realidad espacial y
socioeconémica, como sus edades, genero, situacién laboral,
etc., ademas también abarca la accesibilidad, que se refiere a la
facilidad con la que los residentes pueden superar las distancias
para satisfacer sus necesidades [3]. Adicionalmente, implica el
concepto de proximidad, buscando reducir la necesidad de
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desplazamientos. Este enfoque se conecta estrechamente con
el desarrollo sostenible, donde un modelo de movilidad
sostenible no solo garantiza la proteccién del medio ambiente,
sino también promueve la cohesion social y el desarrollo
economico [4], [5].

En la configuraciéon de entornos urbanos sostenibles, las
aceras, aparentemente simples en su estructura, desempefian un
papel crucial [6]. Mas alla de delimitar espacios peatonales,
estas infraestructuras urbanas son fundamentales para la
movilidad urbana [7]. Proporcionan un entorno seguro y
asignado para los peatones, promoviendo asi la seguridad y
facilitando el acceso a diversos destinos urbanos [8]. Su
funcién no solo radica en prevenir accidentes, sino también en
estimular la actividad fisica, fomentar la cohesion social y
contribuir a la vitalidad econémica local [9]. Ademas, su
disefio y mantenimiento cuidadosos no solo mejoran la estética
urbana, sino que también son esenciales para promover modos
de transporte no motorizados, reduciendo la dependencia del
transporte vehicular y fomentando la sostenibilidad ambiental
[10], [11].

Esta investigacion examina detalladamente la importancia
integral de las aceras en la movilidad urbana en el distrito de
San Miguelito, destacando su papel multifacético en la
construccién de entornos urbanos que son tanto funcionales
como atractivos.

San Miguelito es un distrito que segln estimaciones entero
segln informacién del Instituto Nacional de Estadistica y
Censo (INEC) al afio 2020 [12], corresponde alrededor del
10 % de la poblacion del pais teniendo una mayor densidad
poblacional que las provincias de Colén, Coclé, Herrera, Los
Santos, Darién, Bocas del Toro, Veraguas. Es un distrito que si
bien es cierto tiene zonas que se fueron desarrollando sin
ningudn tipo de planeacion urbanistica, como se muestra en la
“Figura 1*”, lo que ha impactado que en la actualidad exista
una crisis de movilidad e infraestructura vial en estos lugares y
que el desarrollo poblacional de las mismas sea mMA&s
complicado. Muchos habitantes de estas zonas tienen que
caminar diariamente largas distancias desde sus hogares a la
parada de buses mas cercana para acceder a la red de transporte
publico y que en muchos casos es un sistema deficiente. Este
recorrido lo realizan algunos ciudadanos por espacios carentes
de aceras, con iluminacién precaria, en situacion de
inseguridad, y en algunos casos, transitando por vias con un
alto flujo vehicular que los pone en riesgo de ser victimas de
algun accidente. No obstante, se tiene la otra cara del distrito
en donde el crecimiento poblacional fue desarrollandose bajo
la planificacion urbana que tuvo debido a la inversion privada
que se dio para la construccién de barriadas, como se observa
en la “Figura 1b”, esto hizo que cierto sector de la poblacién
en una mejor situacién econdémica se asentara en estas nuevas
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urbanizaciones que ofrecen mejores condiciones en cuanto a
movilizacién y en general para vivir.

-

Figura 1. a) Crecimiento urbano no planificado en el distrito de San Miguelito,
b) crecimiento urbano planificado en el distrito de San Miguelito.

Al presentar esta condicidn hace que el objetivo principal
de nuestra investigacion de estudiar la movilidad urbana y su
relacion con la infraestructura vial y peatonal en el distrito de
San Miguelito sea de sumo interés para tratar de darle solucién
a esta situacion que afecta a miles de personas que habitan en
el distrito, identificando los factores que impiden y complican
el desarrollo de la infraestructura peatonal atendiendo distintos
criterios 'y proporcionando evidencia cientifica para la
resolucidn de estos.

2. METODOLOGIA

Para esta investigacion se adopté un enfoque metodolégico
centrado en la implementacion de una encuesta domiciliaria en
el distrito de San Miguelito, con el objetivo de comprender a
fondo los patrones de movilidad de los residentes y evaluar las
condiciones de las aceras y paradas asociadas a la red de
transporte pablico. La metodologia se dividi6 en varias etapas
clave, cada una disefiada para obtener informacion detallada y
confiable.

o Disefio y aplicacién de la encuesta domiciliaria

La primera fase consistié en la creacién de una encuesta
domiciliaria integral, dirigida a los residentes mayores de edad
en el distrito de San Miguelito. La encuesta se implement6
utilizando la aplicacién Survey 123 de Esri [13], que permitié
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la creacion de un formulario estructurado con preguntas
relevantes sobre los modos de movilizacién, las condiciones de
las aceras y la percepcion de las paradas de transporte publico.
Cada miembro del hogar mayor de edad fue considerado para
recopilar informacidn completa y representativa.

e  Georreferenciacion de las encuestas

A través de la misma aplicacién, se capturaron las
coordenadas geograficas de los hogares encuestados. Esta
informacién geoespacial resulté fundamental para la
validacion de datos y analisis posterior. La georreferenciacion
permitié identificar la ubicacion precisa de cada encuesta y
facilité la evaluacion de la distribucion geografica de las
respuestas.

e  Validacion de datos

La validacion de datos constituyé una etapa crucial para
garantizar la consistencia y confiabilidad de la informacion
recopilada. Se llevd a cabo una depuracién de puntos de
encuestas que no presentaban respuestas coherentes a las
preguntas planteadas ni concordancia con su ubicacion
geogréafica. Este proceso de depuracién asegurd la integridad
de los datos antes de proceder a su anélisis.

e  Evaluacion cualitativa de aceras y paradas

La evaluacidn de las condiciones de las aceras y paradas se
bas6 en una escala cualitativa de Likert [14], que asigna
calificaciones segun el grado de acuerdo o desacuerdo respecto
a preguntas especificas. Esta metodologia permitié obtener
percepciones detalladas sobre la calidad de la infraestructura
peatonal y de transporte publico. La evaluacion de las aceras y
paradas se realizé asignando calificaciones en cinco niveles:
pésimo estado, mal estado, regular, buen estado y excelente
estado. Esta clasificacion permiti6 una categorizacion
detallada de la calidad de la infraestructura, proporcionando
informacién sobre las areas que requieren mejoras y aquellas
que se destacan positivamente.

e  Recorrido por los corregimientos

Para validar la eficacia de la escala de Likert, se realizaron
visitas a campo en sitios representativos del distrito,
caracterizados por un alto transito durante las horas pico. Se
llevaron a cabo recorridos exhaustivos por los nueve
corregimientos que componen el distrito de San Miguelito. La
eleccién del medio de transporte para la validacion varid segun
las condiciones de la infraestructura vial y peatonal de cada
corregimiento, utilizando caminatas en aquellos con
caracteristicas adecuadas y vehiculos en casos donde la
seguridad lo demandaba. Este enfoque mixto aseguréd una
evaluacién completa y segura.

En conjunto, esta metodologia abordd tanto los aspectos
cuantitativos como cualitativos de la movilidad urbana en el
distrito de San Miguelito, brindando una base robusta para el
analisis. La combinacion de encuestas, georreferenciacion,
validacion de datos y evaluaciones en campo garantizé la
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fiabilidad de los resultados y la representatividad de las
condiciones de movilidad en el area de estudio.

3. RESULTADOS

Se llevaron a cabo 447 encuestas domiciliarias en el distrito
de San Miguelito, recopilando datos de 1550 personas. La
"Figura 2" proporciona una representacion visual de la
distribucion espacial de las encuestas realizadas, estableciendo
una base geoespacial para los analisis siguientes.
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Figura 2. Distribucion espacial de las encuestas colocadas en el distrito de San
Miguelito.

Dentro de la encuesta se le pregunto a las personas por la
existencia de aceras, y los resultados obtenidos revelan
variaciones significativas entre los corregimientos, como se
logra aprecia en la “Figura 3”. Los corregimientos de Rufina
Alfaro y José Domingo Espinar destacan con altos valores de
acuerdo entre los residentes sobre la existencia de aceras a lo
largo de sus tramos. Contrastantemente, corregimientos como
Amelia Déniz de Icaza, Arnulfo Arias, Belisario Frias, y
Belisario Porras reflejan percepciones negativas, donde se
indica la ausencia de aceras.

Se les preguntd también por la condicién de las aceras, y
como se aprecia en la "Figura 4", se evidencia que, dentro del
distrito, un 41% de la muestra considera que las aceras
mantienen un estado 6ptimo, calificandolas como buenas o
muy buenas. No obstante, existe un notable 59% que opina de
manera contraria, describiendo el estado de las aceras como
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regular o muy malo. Este discernimiento tiene un impacto
significativo en la planificacion urbana, especialmente en areas
predominantemente desarrolladas por entidades privadas en el
distrito.
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Figura 3. Existencia de aceras en el distrito de San Miguelito segln los
resultados de la encuesta.
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Figura 4. Condicién de las aceras en el distrito de San Miguelito segtn los
resultados de la encuesta.

Como resultado de la validacion de los datos de la encuesta
se hizo el recorrido por los nueves corregimientos del distrito
de San Miguelito en donde se observo el estado de las aceras y
las paradas de buses.

En la "Figura 5a" se presenta una ilustracion de una acera
en el corregimiento de José Domingo Espinar, evaluada como
en "buen estado" segun la Escala de Likert. Como se observa
esto se fundamenta en la presencia de un espacio transitable en
condiciones éptimas, libre de obstaculos que puedan poner en
riesgo al peaton. Por su parte, la "Figura 5b" muestra también
el estado de una acera en el corregimiento de Rufina Alfaro,
considerada en "buen estado" segln la Escala de Likert. Esta
evaluacion se sustenta en la presencia de un espacio seguro
para caminar, iluminacién adecuada y la presencia de arboles
que contribuyen a mejorar la experiencia del peatdn.

= Muy buena
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Figura 5. a) Acera en condicién de buen estado segln la escala de Likert
localizada en el corregimiento de José Domingo Espinar, b) acera en condicién
de buen estado segun la escala de Likert localizada en el corregimiento de
Rufina Alfaro.

En la "Figura 6a", se muestra una acera en el corregimiento
de Arnulfo Arias, evaluada como "mal estado™ en la Escala de
Likert. Esto se fundamenta en la existencia de un espacio poco
seguro para caminar, con elementos que complican el transito
peatonal y generan incomodidades. Similarmente, en la
"Figura 6b" se muestra una acera en el corregimiento de Mateo
Iturralde, evaluada también como "mal estado" en la Escala de
Likert. En este caso, se identifica un espacio poco seguro para
caminar y la presencia de elementos que dificultan la fluidez
del peat6n. Estas observaciones detalladas revelan problemas
recurrentes en la infraestructura peatonal de ambos
corregimientos, subrayando la necesidad de intervenciones
especificas para mejorar la seguridad y comodidad de los
transedntes.

Figura 6. a) Acera en condicion de mal estado segln la escala de Likert
localizada en el corregimiento de Arnulfo Arias, b) acera en condicion de mal
estado segln la escala de Likert localizada en el corregimiento de Mateo
Iturralde.
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Para las paradas de bus se realiz6 la pregunta sobre la
condicion de estas y los resultados como se logra apreciar en
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la “Figura 7” indican que, en la mayoria de los corregimientos,
exceptuando los de José Domingo Espinar y Rufina Alfaro, se
tiene una percepcion de que el estado de las paradas de bus se
encuentra entre regular a malo.

Figura 7. Condicién de las paradas en el distrito de San Miguelito segin los
resultados de la encuesta.

En cuanto a la frecuencia del servicio de buses dentro de
los corregimientos, los resultados reflejan opiniones mixtas,
debido a que el 27% de la muestra declar6 que es un servicio
entre malo y muy malo, el 38 % declar6 que es regular y el
35 % declara que es buena y muy buena. A esto se le puede
sumar los resultados obtenidos de acerca de la existencia de
sefializaciones viales dentro de los corregimientos que revelan
una disparidad significativa ya que mientras los habitantes de
corregimientos como Rufina Alfaro confirman en un 91% la
presencia de sefializaciones viales, corregimientos como
Amelia Denis De Icaza, Arnulfo Arias, Belisario Frias y
Belisario Porras muestran cifras alarmantes, con el 23%, 43%,
47% y 59%, respectivamente, indicando la ausencia de
sefializaciones. Esta carencia contribuye a la peligrosidad de
las vias para peatones y conductores en esos sectores.

En el andlisis detallado del recorrido de las paradas de bus
en los diferentes corregimientos, se revelan marcadas
disparidades en su infraestructura y condiciones generales. La
"Figura 8a" muestra una parada en el corregimiento de
Victoriano Lorenzo, evaluada positivamente en la Escala de
Likert por su buen estado. Esta equipada con una plataforma
de concreto, una solida cubierta contra el sol y la lluvia,
iluminacién y asientos, brinda un entorno seguro y cémodo
para los usuarios, especialmente durante las horas nocturnas.

En contraste, la "Figura 8b" presenta una parada en el
corregimiento de José Domingo Espinar, catalogada como
regular en la escala. Aunque cuenta con elementos como una
plataforma de concreto, una cubierta basica, ausencia de basura
y asientos, la falta de iluminacion la hace menos segura durante
la noche, resaltando la importancia de considerar aspectos
clave en el disefio de estas infraestructuras.
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La situacién empeora en la "Figura 8c", que ilustra una
parada en el corregimiento Belisario Frias, evaluada como
deficiente en la escala de Likert. Aunque dispone de una
plataforma y esta libre de basura, la falta de iluminacion y la
ausencia de asientos la convierten en un entorno poco seguro y
acogedor para los usuarios. Estos hallazgos resaltan la
necesidad de mejorar consistentemente la infraestructura de las
paradas de autobUs para garantizar la seguridad y comodidad
de los peatones.

BESSE,

Figura 8. a) Parada de bus en condicion de buen estado segun la escala de
Likert localizada en el corregimiento de Victoriano Lorenzo, b) parada de bus
en condicion de estado regular segin la escala de Likert localizada en el
corregimiento de José Domingo Espinar, ¢) parada de bus en condicion de mal
estado segun la escala de Likert localizada en el corregimiento de Belisario
Frias.

4. DISCUSIONES

La variedad en las opiniones demuestra la complejidad de
las consideraciones urbanisticas, sefialando areas especificas
que requieren atencion para lograr una mejora integral en la
calidad de las aceras y, por ende, en la movilidad y calidad de
vida de los habitantes del distrito de San Miguelito.

Si bien es cierto un 41% de la muestra encuestada considera
que las aceras se encentran en buenas condiciones para
transitar, lo cierto es que existe una disparidad socioeconémica
que se marca dentro del distrito debido a sus desarrollos
urbanos planificados. Los corregimientos de José Domingo
Espinar y Rufina Alfaro escenifican perfectamente esta
disparidad social, gracias a sus barriadas planificadas que le
permiten a la personas una mejor movilidad, esto queda
plasmado en que en el corregimiento de José Domingo Espinar
85 %y en el de Rufina Alfaro 96 % de la muestra declaran que
poseen aceras; haciendo contraste con otros corregimientos
como Belisario Porras y Victoriano Lorenzo, en el que el
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crecimiento urbano se ha dado de manera no planificada, factor
por el cual movilizarse por estas tiende a ser complicado y en
algunos casos hasta peligroso.

Esta condicion especial que muestra el distrito de San
Miguelito puede llegar a sesgar los resultados, una que la mitad
de los habitantes del distrito viven con realidades opuestas en
cuanto su situacién socioeconémica, que evidentemente
influye en la movilidad, por lo que se recomienda para futuros
estudios realizar analisis micro en los diferentes
corregimientos que conforman el distrito.

Otro aspecto para tomar en consideracion es en cuanto a las
paradas de buses, se tiene un pensamiento erréneo en lo que
debe ser una parada de bus ya que no es solo una estructura que
tenga techo, debe ser un area donde sea segura, comoda y con
la capacidad de poder resguardar a las personas que estan
esperando su transporte. La importancia de las mismas queda
evidenciada que solo el 25 % de la muestra declara que las
paradas del distrito estan en un estado entre bueno y muy
bueno, el 43 % de la muestra declara que las paradas estan en
un estado regular y el 32 % de la muestra declara que las
paradas estan en un estado malo a muy malo.

5. CONCLUSIONES

e Como conclusion, la aplicacion de encuestas domiciliarias
ha demostrado ser una herramienta valiosa para
comprender la dindmica de la movilidad urbana y su
vinculacion con la infraestructura peatonal en el distrito de
San Miguelito. Los resultados obtenidos a través de este
método revelan patrones significativos en las preferencias
y desafios que enfrentan los peatones en su desplazamiento
diario. La evaluacion detallada de la infraestructura
peatonal, respaldada por datos recopilados mediante
encuestas, ha permitido identificar areas especificas de
mejora, destacando la importancia de abordar la seguridad,
la iluminacién y la comodidad en las aceras y las paradas
de bus.

e Este enfoque metodolégico no solo proporciona
informacién cuantitativa sobre la percepcion de los
residentes en cuanto a la movilidad urbana, sino que
también brinda un panorama general de las condiciones
peatonales. Entre estos hallazgos destacan la diversidad en
la calidad de las aceras y las paradas de buses entre
diferentes corregimientos, subrayando la importancia de
una evaluacion detallada que no solo considere la
infraestructura béasica sino también factores ambientales y
estéticos. Estas observaciones especificas proporcionan
informacion valiosa para la planificacion urbana,
destacando &reas que pueden servir como modelos de
buenas practicas como lo son los corregimientos de José
Domingo Espinar y Rufina Alfaro y aquellas que requieren
intervenciones especificas para mejorar la calidad de la
movilidad peatonal como Arnulfo Arias, Belisario Porras y
Mateo Iturralde.
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¢ A medida que las ciudades enfrentan desafios crecientes en
términos de planificacion urbana, la aplicacion de
encuestas domiciliarias emerge como una herramienta
esencial para guiar intervenciones y politicas que mejoren
la calidad de vida de los ciudadanos y fomenten entornos
urbanos mas sostenibles y accesibles. Los resultados
obtenidos ofrecen una base sélida para futuras
investigaciones y la implementacion de medidas
especificas, por parte de las autoridades, destinadas a
fortalecer la infraestructura peatonal en San Miguelito vy,
por extensidn, en otras areas urbanas similares.
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