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RESUMEN 
 

La vitalidad urbana se asienta como concepto clave para comprender las múltiples 
características que conforman los espacios del habitar y desplazarse. Todas ellas 
componen el estudio y análisis del estado de la calidad del entorno peatonal de 53 calles 
de la ciudad de Sabadell. Se estudiarán distintas metodologías abordadas por diversos 
autores en el marco teórico, para luego construir una herramienta de evaluación aplicable 
al caso de estudio. Junto a ello, se aplicarán técnicas de análisis estadístico exploratorio con 
la finalidad de identificar cuáles son aquellas que repercuten en la decisión de 
desplazamiento del peatón y en los flujos peatonales en días laborables y festivos. Para este 
último análisis, aplicarán sólo 11 calles que forman parte del conteo peatonal realizado por 
el “Observatorio de Centros urbanos y comercio de las ciudades medianas catalanas” del 
año 2021. Finalmente, los resultados de la investigación permitirán identificar diferentes 
tipologías de calles y zonas, respecto a la calidad del entorno peatonal, las características 
urbanas y su función. 

 
  
Palabras clave: Centros urbanos, Calidad del entorno peatonal, Vitalidad Urbana, Flujo de 
peatones, Accesibilidad, Seguridad, Atractividad, Comodidad. 
 
 
RESUM 
 
La vitalitat urbana s'assenta com a concepte clau per comprendre les múltiples 
característiques que conformen els espais de l'habitar i desplaçar-se. Totes elles componen 
l'estudi i anàlisi de l'estat de la qualitat de l'entorn de vianants de 53 carrers de la ciutat de 
Sabadell. S'estudiaran diferents metodologies abordades per diversos autors en el marc 
teòric, per després construir una eina d'avaluació aplicable a el cas d'estudi. Al costat d'això, 
s'aplicaran tècniques d'anàlisi estadística exploratòria amb la finalitat d'identificar quines 
són aquelles que repercuteixen en la decisió de desplaçament del vianant i en els fluxos de 
vianants en dies laborables i festius. Per a aquesta última anàlisi, s'aplicaran només 11 
carrers que formen part del recompte de vianants realitzat pel "Observatori de Centres 
urbans i comerç de les ciutats mitjanes catalanes" de l'any 2021. Finalment, els resultats de 
la investigació permetran identificar diferents tipologies de carrers i zones, respecte a la 
qualitat de l'entorn de vianants, les característiques urbanes i la seva funció. 
  
Paraules clau: Centres urbans, Qualitat de l'entorn de vianants, Vitalitat Urbana, Flux de 
vianants, Accessibilitat, Seguretat, Atractivitat, Comoditat. 
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ABSTRACT 

The vitality urban is established as a key concept to understand the multiple characteristics 
that conform the living and moving spaces. All of them conform the study and analysis of 
the quality status of the pedestrian environment of 53 streets in the city of Sabadell. 
Different methodologies addressed by various authors in the theoretical framework will be 
studied, to then build an evaluation tool applicable to the case study. Along with this, 
exploratory statistical analysis techniques will be applied to identify which ones affect the 
decision to move pedestrians and pedestrian flows on weekdays and holidays. For this last 
analysis, they will apply only 11 streets that are part of the pedestrian count carried out by 
the “Observatory of Urban Centers and Commerce of Catalan medium-sized cities” in 2021. 
Finally, the results of the research will make it possible to identify different types of streets 
and areas, regarding the quality of the pedestrian environment, urban characteristics, and 
their function. 

Keywords: Urban centers, Quality of the pedestrian environment, Urban Vitality, Pedestrian 
flow, Accessibility, Safety, Attractiveness, Comfort. 
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1. INTRODUCCIÓN 

 

En el marco del actual proyecto “Centros urbanos y áreas comerciales de las ciudades 
medianas catalanas”, se propone estudiar la calidad del entorno peatonal de Sabadell y 
cuáles son las características urbanas que influyen en la decisión de desplazamiento de los 
peatones.  

El comercio se ha constituido como uno de los usos y elementos básicos que configura el 
espacio público y la calle, transformándose en un generador inconmensurable de 
diversidad y actividad, donde se establecen las relaciones sociales y comerciales de la 
ciudad (Ferrer y Carrera 1995; Jacobs, 1961). Este comercio, cuyo rol diversificador ofrece 
actividades a los peatones, no sólo lo convierten en un espacio de interrelación, sino que 
generan la oportunidad de permanencia, donde el tiempo también es considerado otro 
factor importante, generando distintos grados de intensidad de uso, incentivando el uso 
prolongado y la vitalidad urbana, aportando calidad a la experiencia urbana (Gehl, 2014). 

Existen múltiples investigaciones que han indagado en el análisis de la experiencia urbana 
a través de la evaluación del entorno peatonal. En ellos se consideran múltiples variables 
urbanas o características que se encuentran relacionadas al desplazamiento peatonal y que 
lo hacen mas o menos atractivo al peatón (Rojo et al., 2016. Talavera et al., 2014)  

Algunos de estos análisis incluyen variables de accesibilidad, seguridad, comodidad y 
atractividad, como la aplicada por Talavera et al (2014), también aquellas metodologías 
dirigidas a un perfil específico de peatón, como  el EEPI (instrumento de evaluación de 
entornos de proximidad inclusivos) de Cabrera y Cebollada (2021), o las que se enfocan en 
estudiar la vida pública a partir de metodologías mixtas y de observación dirigidas a la 
diversidad de usuarios como “La dimensión humana para las ciudades del presente” Gehl et 
al., (2017). 

A partir de estos conceptos, la investigación busca analizar la “Calidad del entorno peatonal” 
del centro urbano de Sabadell a través de una exploración teórica para comprender cuáles 
son  las variables que la generan, construyendo una herramienta que califique su estado 
actual y relacione dichas cualidades con el sistema de conteo peatonal del año 2021, 
información obtenida por la Fundació del Comerç Ciutadà en el marco del proyecto 
“Centros urbanos y áreas comerciales de las  ciudades medianas catalanas”. 

Asimismo, indagará en su relación con la cantidad de flujo peatonal que circula por las 11 
de las 53 calles analizadas, determinando indicadores de análisis, la construcción del 
instrumento y la evaluación del nivel de calidad peatonal. En virtud a este descubrimiento, 
podrían generarse una serie de iniciativas para mejorar el espacio público, diversificación 
de usos, y solventar la insuficiencia de equipamientos y servicios teniendo como finalidad 
la construcción de una ciudad vital. 
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1.1 Preguntas, objetivos e hipótesis de investigación 
 

Esta investigación busca responder las siguientes preguntas. 
 

¿Cuáles son las características del entorno peatonal que influencian el comportamiento de 
los transeúntes en el centro urbano de Sabadell? 

¿Qué “indicadores de calidad del entorno urbano” poseen relación entre sí, y como se 
estructuran en el territorio? 

¿Qué tipologías de calles se detectan a partir de la relación flujo y calidad del entorno 
peatonal? 

¿Cuáles son los “indicadores de calidad del entorno urbano” con calificación más alta y más 
baja de Sabadell? 

 

Como objetivo general se plantea detectar cuáles son las características que generan 
vitalidad, influencian el comportamiento de los peatones y la intensidad de uso del centro 
urbano. 

 
Por otra parte, como objetivos específicos se plantean: 
 

a. Analizar el espacio urbano con metodología de tipo cuantitativa, a partir de diversos 
autores que han desarrollado instrumentos de evaluación de entornos peatonales 
para finalmente establecer relación entre flujo de peatón y nivel de calidad urbana 
del caso de estudio. 

b. Construir un instrumento de evaluación del entorno urbano de manera que sea 
posible aplicar en otras ciudades medianas catalanas. 

c. Conocer el estado de la calidad de los indicadores del entorno urbano de las 53 
calles pertenecientes al centro urbano de Sabadell. 

d. Utilizar los datos de conteo peatonal de Sabadell para conocer las áreas de mayor 
intensidad de uso y las tipologías de calles. 

 

Finalmente como hipótesis de investigación se sostiene que: 

La aplicación de la herramienta de análisis desarrollada por la investigación y su relación 
con el flujo peatonal de Sabadell permitirá identificar diferentes tipologías de calles y zonas, 
respecto a la calidad del entorno peatonal, las características urbanas y su función. 
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2. MARCO TEÓRICO 

 

2.1 El paradigma de la Vitalidad Urbana 

 

El marco teórico de la presente investigación esta conformado por las tres subtemáticas; 
vitalidad urbana, entorno peatonal y metodologías de análisis del entorno peatonal, de 
modo que sea posible identificar cuáles y cómo las características físicas del entorno peatonal 
y espacio público, se relacionan  con la cantidad de peatones que se desplazan por él, 
comprendiendo este fenómeno como vitalidad urbana.   

A través de diversas investigaciones han sido múltiples autores los que han estudiado este 
concepto y las condicionantes que se encuentran tras él. Iniciando por Jacobs (1961:55), 
quien en la década del 60’ define la acera como un elemento que depende de la relación 
entre los edificios y servicios que se ubican en torno a esta, por ello, considera que el 
conjunto acera y calle forman parte de los principales espacios públicos de la ciudad y el 
órgano vital para su funcionamiento. A su vez, Gehl (2014), define a la ciudad vital como el 
espacio público donde numerosos grupos hacen uso e interaccionan en él, y que a mayor 
presencia de peatones es donde más interesante y atractivo se hace el habitar. Por lo tanto, 
considera que la ciudad vital requiere de una complejidad programática complementada 
con la presencia de actividades recreativas y sociales que incentiven el uso prolongado del 
espacio.  

Por ello, la acera se define como elemento configurador del espacio público y desde inicios 
del siglo XXI se ha dilucidado un interés por poner mayor énfasis en la incorporación de la 
dimensión humana a la ciudad, proceso que surge una vez superado el boom de la ciudad 
moderna, propia de Le Corbusier y que busca desarrollar espacios ciudadanos vitales, 
sostenibles, seguros y sanos.  

Por otra parte, Cabrera y Cebollada (2020), consideran que esta reivindicación del ser 
humano como centro de estudio de la ciudad y movilidad, genera un interés por estudiar 
la calidad del entorno peatonal donde se desenvuelve, así como los patrones de movilidad 
que puedan manifestar durante su trayecto por la ciudad y la generación de vida urbana 
que conlleva su desplazamiento. Asimismo, enfatizan la presencia de múltiples variables 
que inciden en determinación del trayecto, en la que la vitalidad urbana se modela como 
un concepto clave resultante de la interacción de múltiples condicionantes que generan la 
elección del entorno donde se transita. 

Por ello, el binomio calle y peatón se constituyen como un conjunto de factores esenciales 
para la vida cotidiana de la ciudad, que según Salvador (2019), lo que antes era 
comprendido como un lugar de paso, se transforma en un lugar de permanencia, donde 
se establecen las relaciones sociales y comerciales, donde la calle posee un carácter propio 
y una diversidad de usos a merced del paseante.  
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Asimismo, uno de los usos primordiales como elemento base en la configuración del 
espacio público y la calle, ha sido por siglos el comercio, que relata Ferrer y Carrera (1995), 
como actividad ubicada en las plantas bajas de los edificios y que ha caracterizado a los 
centros urbanos principales y secundarios, a lo que Jacobs (1961), define como el un 
generador ilimitado de diversidad urbana y contacto, lo que origina aceras animadas, 
buenos niveles de seguridad y donde prevalece la acera pública civilizada. Este comercio, 
con sus características de zócalo,  es el elemento capaz de dar vida a la acera, ofreciendo 
actividades variadas que atraen a los peatones a través de sus escaparates, generan 
oportunidades de permanencia e intensifican el uso y convirtiéndolo en un espacio de 
interrelación e intercambio. (López de Lucio, 1998; Salvador, 2019). 

Pero este espacio de interrelación no se nutre sólo por la diversidad de usos a disposición 
del transeúnte,  Gehl (2014) considera como otro factor importante la cantidad de tiempo 
que se permanece en él, denominándolo calidad de experiencia urbana. A mayor interacción 
con el medio urbano mayor es la calidad de este. Por ello, el nivel de actividad corresponde 
al producto entre la cantidad de oferta programática y del tiempo de permanencia. 

En el mismo sentido, Rojo et al., (2016), estiman que la calidad de experiencia urbana podría 
transformarse en un enclave a considerar en evaluaciones de entorno peatonal y la 
evolución de la calle conforme a las modificaciones e intervenciones que ha tenido a lo 
largo del tiempo. De modo complementario, Talavera et al., (2014), consideran al entorno 
peatonal como concepto clave para denominar a aquellas unidades espaciales que se 
conforman a partir de la conjunción de variables urbanas o características vinculadas 
estrechamente al desplazamiento peatonal, que lo hacen más o menos atractivo para el 
peatón. Para ello, la importancia de otorgarle cualidades espaciales, estéticas y formales, 
facilitando el uso por parte de toda la población, sin excluir a nadie (Borja, 2003). 

 

2.2 El entorno peatonal como detonante de la vitalidad urbana 

 

A partir de la comprensión de la calle como espacio público vital de la ciudad y la incidencia 
que poseen sus características en la elección del espacio donde se transita, existen diversas 
condicionantes que generan una mayor o menor vitalidad urbana en los entornos 
peatonales. Rueda (2011), sostiene que el espacio público común requiere de un diseño 
que controle variables físicas, como la temperatura, ventilación, insolación, sombra, ruido, 
contaminación atmosférica, olores, u otros elementos como los de carácter 
socioeconómico, tales como; seguridad, accesibilidad, tipologias de uso y funciones. En 
relación a su manejo y diseño será posible hacer la distinción entre un espacio más 
habitable que otro. Complementariamente, Talavera et al., (2014) y Fruin (1971), describen 
como condicionantes de la movilidad peatonal; la seguridad, conveniencia, continuidad, 
confort, coherencia y atractivo, o también Alfonzo (2005), quien los agrupa en cinco 
conjuntos; la viabilidad o límites personales de cada peatón para transitar, accesibilidad, 
seguridad, confort y atractivo.  
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De manera sintética Pozueta et al (2009), redefine estas variables, agrupándolas según: (1) 
el medio físico; el clima y topografía, específicamente la presencia de pendientes que hacen 
más accesible o no una ruta, (2) características personales del individuo relacionadas al 
lugar de residencia, lugar de empleo, sexo, edad, estado físico, entre otros. (3) Marco socio-
cultural y económico, costumbres y hábitos diarios, asi como el tipo de servicios que 
consume y (4), el entorno urbano definido como las características particulares de una 
ciudad o  espacio urbano que contribuyen a potenciar o limitar los desplazamientos y que 
serán descritos a continuación. 

El primer concepto se denomina “densidad urbana”, definido por Pozueta et al., (2009;59) 
“como el grado de concentración de actividades y viviendas por unidad de superficie, ha 
sido uno de los rasgos distintivos de las ciudades frente a las áreas rurales y ha sido 
considerada como uno de los factores que contribuye a crear un modo de vida urbano, 
distinto del rural (Wirth, 1938)”. Este concepto es tomado en consideración por su 
importancia a la hora de provocar paisaje urbano mucho más estimulante, aumentando la 
presencia de peatones, animación, y sensación de seguridad.  

Por otra parte, los usos de suelo y su mezcla, son un factor importante a la hora de 
promover ciudades paseables, aumentando la diversidad urbana capaz de mantener la 
vitalidad de las calles por una mayor cantidad de horas al día. Dentro de esta “diversidad de 
usos” básica, Jacobs (1961), Venturi et al., (1977) y López de Lucio (1998),  señalan la 
importancia de dotar de una oferta comercial a menor escala, distribuida a través del tejido 
urbano, la cual se ha constituido como un elemento articulador fundamental de la vitalidad 
urbana históricamente, y se presenta como uno de los principales motivadores y atractivos 
para el habitar de la calle, convirtiéndolo en un espacio de intercambio social, económico y 
cultural. 

Dicha multiplicidad de escenarios que aporta el comercio también se podrá ver reflejado 
en la diversidad de calles y barrios de la ciudad, que si bien pueden ser heterogéneos, si 
deberían cumplir a lo menos estas cuatro condiciones según Jacobs (1961), (1) el barrio 
debe contener mas que una función primaria, preferentemente más de dos, permitiendo 
la utilización de su espacio público durante distintas franjas horarias, (2) deberá 
conformarse por manzanas pequeñas con múltiples calles y esquinas que permitan el 
encuentro entre personas y su fácil traspaso, (3) los barrios deberían mezclar diversidad de 
edades de edificación, de esta manera generar una mayor variabilidad económica. Y 
finalmente (4), deberá contener un gran volumen de personas que active el lugar, 
incluyendo a los mismos residentes. 

Como tercer concepto, se encuentra el estudio de la red peatonal y su acondicionamiento 
denominado “comodidad” , la que definen Pozueta et al., (2009), como una red peatonal 
contínua sin barreras, segura frente al tráfico motorizado, amplia, bien pavimentada, 
mantenida, con mobiliario urbano de apoyo, áreas de descanso, pendientes moderadas, 
características que serian sin duda las que poseen mayor uso por parte de los peatones. 
Por otro lado, también incide la permeabilidad de manzanas y ancho de aceras, la que 
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directamente generan una mayor calidad peatonal y atractivo, promoviendo su 
caminabilidad.  

Por otra parte, Declòs y Miralles-Guasch (2021), mencionan que  la vitalidad urbana no 
debería explicarse tan solo bajo el paradigma de la ciudad caminable (Forsyth, 2015; 
Marquet y Miralles-Guasch, 2015; Southworth, 2005), sino de una ciudad accesible en un 
radio de acción corto”, o comprendido como concepto de “proximidad” a lo referido a los 
desplazamientos cotidianos realizados a pie y en un rango menor a 10 minutos, donde el 
peatón pueda encontrar todos los elementos básicos dentro de este rango temporal 
(Marquet y Miralles-Guasch, 2014). Bajo esta perspectiva, la ciudad deberá contener 
suficientes atractivos en trayectos cortos, o lo que Alfonzo (2005) define con el nombre de 
Accesibilidad, la cantidad de destinos disponibles y diversos usos de suelo dentro de una 
distancia razonable a pie que no afecte el nivel de satisfacción del peatón.  

Otro concepto clave corresponde a la “relación entre edificación y espacio público”, lo que 
Pozueta et al., (2009) describen como la importancia del edificio y sus características como 
principal componente del paisaje urbano, los que son determinados por factores físicos, 
como la distancia respecto a la calle, el grado de transparencia y relación de su primer nivel, 
la proporción del frente de fachada, la proporción altura de edificación con el ancho de 
calle, la riqueza estética conformada por materiales, texturas, colores, etc., y el número de 
accesos, tratando siempre de poseer características que entregan mayor o menor 
confortabilidad climática frente a lluvia o temperaturas extremas que experimentan los 
peatones a la intemperie. 

Finalmente,  la “temporalidad” se transforma en un elemento que va a nutrir a la vitalidad 
urbana. Así lo menciona Gehl (2014), enfatizando que la calidad de la experiencia peatonal 
esta conectada a esta diversidad de actividades y que invita a habitar el espacio. (1) 
actividades necesarias como desplazarse, (2) actividades opcionales como detenerse y (3) 
actividades sociales como conversar, jugar e interaccionar. Cuando mayor es la frecuencia 
de actividades opcionales y sociales, mayor es la calidad del entorno peatonal. Muchas de 
estas motivaciones a permanecer se encuentran en el rango visual de 100 metros, donde 
se puede establecer el campo social de interacción suficiente para atraer a los peatones. 
Por ello, la vitalidad urbana recae también en el factor de cantidad de elementos de 
atracción y el tiempo de permanencia.  

 

2.3 Metodologías de análisis para el entorno peatonal 

 

En virtud de a lo mencionado anteriormente, la investigación acude a las metodologías de 
evaluación de diversos autores quienes han buscado una manera de calificar los entornos 
peatonales y elementos de vitalidad urbana de las ciudades, así como la estructuración de 
una serie de indicadores que permiten cuantificar estas características mencionadas en el 
apartado anterior. 
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En primera instancia, Cabrera y Cebollada (2021), distinguen dos tipologías de análisis 
basadas en quienes frecuentan y hacen uso del espacio público, la primera se enfoca en la 
observación y utilización de indicadores cuantitativos como las que describe Alfonzo (2005), 
Pozueta et al., (2009), Talavera et al., (2014), Valenzuela (2015), y Rojo et al., (2016), medidas 
a través de la accesibilidad, seguridad, confort y atractivo. Y por otro lado, la observación 
basada en indicadores que involucran la observación y metodologías mixtas como son las 
definiciones de Jacobs (1961) y  Gehl (2014).  

En el primer caso, Alfonzo (2005) determina que las decisiones de la caminata no se pueden 
explicar por si solas, si no por un contexto socio-ecológico que ayuda a comprender las 
necesidades de los peatones a la hora de caminar por una determinada forma urbana. 
Primero, las de carácter personal como el ciclo de vida, características físicas, psicológicas, 
sociológicos y culturales, y por otra parte, los atributos del entorno físico, geografía, 
topografía, clima, etc.  Bajo esta misma perspectiva, Pozueta et al., (2009) es uno de los 
autores que recoge de manera sintética algunas de sus definiciones y realiza una selección 
con el fin de determinar una metodología capaz de atribuir una cantidad cuantificable a 
cada uno de los indicadores, obteniendo los siguientes resultados; (1) accesibilidad, en 
cantidad, calidad y variedad de servicios en su proximidad medible a través del ancho de la 
sección peatonal, considerando el espacio libre restante para la circulación de peatones sin 
considerar mobiliario urbano, transformandose en una de las condicionantes del cual se 
incorpora en múltiples manuales de diseño urbano. (Talavera et al., 2014; Manchón et al 
1995; Portland 1998; Pozueta 2001; Sanz 2008).  

En cuanto a (2) seguridad, dirigida al término de fricción modal, como relación entre 
volumen y/o cantidad de carriles motorizado, versus los límites de velocidad establecidos 
para ellos, la que puede verse afectada por la forma urbana, presencia de grupos, usos de 
suelo, u otras características que pongan en peligro al peatón y que podrían repercutir 
directamente en la sensación de seguridad que se asocia a dicha calle, (Talavera et al., 2014; 
Landis et al., 2001; Transport 2007). (3) comodidad, ligada a la existencia de masa arbórea 
con dimensiones y frondosidad suficiente para generar sombra y confort térmico, por lo 
que sólo se considera aquel de edad adulta por hectárea. Y finalmente, (4) atractividad, 
considerada como la variable más subjetiva por los autores, e incluso dividida en tres ejes, 
el físico, psicológico y fisiológico, cuya presencia genera placer del peatón al caminar por 
entornos diversos, complejos, vivaces, coherentes y que aporten un paisaje urbano 
atractivo, y que se relacionan a la dinámica comercial o pública que proporciona el uso de 
suelo existente frente al espacio peatonal. (Talavera et al., 2014; Sarkar 2003). 

Para definir una escala de evaluación de aquellas variables, Talavera et al., (2014) y Rojo et 
al., (2016), generan un instrumento que busca comprender el vínculo entre el entorno 
urbano y los desplazamientos peatonales, convirtiéndolo en una metodología útil para 
planificación de ciudades y la toma de decisiones que motivan el comportamiento del 
peatón, (Talavera et al., 2014; Borst et al., 2009; Lotfi y Koohsari 2009; Zacharias 2001) . Para 
ello, consideran una escala de Likert (5 a 1), donde cinco correspondería a un entorno de 
mayor calidad y uno el de menor calidad. Dicha metodología es de tipo CPEM 
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(caracterización peatonal de entornos de movilidad), que mide distintos rasgos del entorno  
guiado a través de manuales de diseño urbano y buenas prácticas, y que cuenta con tres 
fases: selección de indicadores, estandarización de resultados (ver tabla nº1) y la aplicación 
al caso de estudio.  

 

Tabla Nº1: Estandarización de indicadores de , Talavera et al., (2014) 

Criterio/ Nivel de calidad I II III IV V 

Sección peatonal (m) >3 3-1,8 1,8-1,2 1,2-0,9 <0,9 

Fricción modal 
Velocidad (km/h) y 
carriles 

Peatonal 20-30 50 y 1 carril 50 y 2 carriles 50 y > o 3 carriles 

Ruido Lden (dBA) <60 60-65 65-70 70-75 >75 

Densidad de arbolado 
(arb./km2) 

>10.000 10.000-2.500 2.500-1.000 1.000-650 <650 

Ratio entre la anchura y 
la altura Anch/Alt 

1:2 - 1:3  3:2 - 1:2 3:2- 3:1 / 1:3- 1:4 >3:1* <1:4 

Complejidad comercial. 
(comercios/ha) 

> o 64 40-64 25-40 09-25. <9 

Fuente: Talavera et al., (2014) 

Por otra parte, Cabrera y Cebollada (2021), utilizan el instrumento que lleva por nombre 
EEPI (Evaluación de entornos de proximidad inclusivos) , en base a dos técnicas de análisis, la 
primera consiste en un análisis de tipo cualitativo que involucra una lista de chequeo 
elaborada a posteriormente a las entrevistas realizadas a personas participantes, y la 
segunda, denominada gestión del entorno de proximidad (ver tabla nº2), cuya metodología 
incluye once indicadores de carácter cualitativo y que pueden ser medidos de acuerdo a la 
observación de la investigación. Este instrumento mide la calidad de las calles en base a 
una escala Likert de 1 a 4, siendo 1 la calificación más baja y 4 la más alta. 

 

Tabla Nº2:  Estandarización de indicadores de Cabrera y Cebollada. (2021) 

Criterio Excelente Bueno Regular Indeseado 

Ancho de acera (m)1 > 3 1.8 – 3 1.2 – 1.8 < 1.2 

Pendiente longitudinal 

de aceras (%)2 

< 3.5 3.5 – 5 5 – 9 > 10 

Ruido Lden (dBA)3 < 50 50 - 65 65 – 70 > 70 

Ancho de rampa (m)4 > 1.5 1.2 – 1.5 0.9 – 1.2 < 0.9 

Pendiente de rampas cortas (%)2 < 3.5 3.5 – 5 5 – 8 > 8 

Ancho de mediana o isla de 
refugio peatonal, en la dirección de cruce de la calle 
(m)5 

> 2.4 2.4 - 2 1.5 - 2 < 1.5 

Ancho de puertas y pasillos (m)4 > 1.5 1.2 - 1.5 1.0 – 1.2 < 1 

Número de carriles a cruzar en la intersección (m)5 1 2 3 > 3 
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Flujo peatonal en aceras o vías peatonales 
(peatones/min/m)6 

< 16 16 - 33 33 – 49 > 49 

Flujo vehicular (veh/h)7 200 200 - 550 550 – 1900 > 1900 

Velocidad de los vehículos al colisionar con un peatón 
(km/h)8. Se considera que la velocidad de circulación 
estaría cerca a esta velocidad de colisión 

 

20 

 

20 - 30 

 

30 - 40 

 

40 - 80 

Fuente: Cabrera y Cebollada (2021) 

 

Desde otra perspectiva, metodologías como la desarrollada por Jan Gehl en “La dimensión 
humana para las ciudades del presente” Gehl et al., (2017) o “the public life diversity toolkit” Gehl 
(2016). Herramienta aplicada en la ciudad de Santiago de Chile, a partir de cinco ámbitos 
de actuación que continúa bajo la misma lógica de Jacobs (1961) y la vitalidad urbana. Para 
ello define diversos criterios de análisis, como la Biofilia y Genus loci, accesibilidad y 
circulación, seguridad e inclusión, espacio y confort, y comercio y recreo.  

Para ello,  se utilizan metodos mixtos, que plantean la observación de la vida pública, desde 
el conteo de peatones, ciclistas, rango etareo y sexo, y por otra parte, el análisis del entorno 
urbano y su estructura, incorporando los bordes urbanos, calidad del espacio, e insumos 
como entrevistas y encuestas. (ver tabla nº3). 

 

Tabla Nº3: Estandarización de indicadores de Gehl et al., (2017) 
 

Accesibilidad Multimodalidad. Circulación Legibilidad 

 Integración entre transporte y espacio público.  Sendas urbanas 

 Accesos para los peatones y bicicletas.  Dif.de áreas de flujo y permanencia 

 Cap. de las superficies para peatones y bicicletas.  Calles de convivencia 

 Barreras arquitectónicas.  Protección del tráfico 

 Estacionamientos de Bicicletas.  Cruces seguros 

 Servicios básicos.  Mitigación de velocidad de vehículos 

Seguridad Evitar calles ciegas  Inclusión  Mezclando y no segregando 

 Osmosis de actividad  Diseñar para todas las edades 

 Ojos en las calles  Diseñar para las distintas identidades 

 Iluminación a escala de las personas  Diseñar para todos los grupos sociales 

 Presencia cívica amable  Espacios almas de barrio/ciudad 

 Vecinos unidos e informados  Espacios bisagra social 

 Espacios vivos y activos 18 horas al día  Diversidad cultural en actividades 
  Espacios cuidados    Diversos grados de privacidad 

Espacio La escala pequeña Confort Cobijo contra la intemperie  

 Bordes blandos  Aprovechar de los aspectos del clima 

 Bordes conectados  Estimular la vista 

 Subdividir gran espacios en subespacios  Estimular el oído 

 Solo, en pareja, con amigos  Estimular el olfato 

 Evitar bruscos cambios de niveles  Estimular el tacto 
  Público/semipúblico/semiprivado/privado   Espacios para estar parado y sentarse 

Comercio  Ecología de comercios Recreo Multifuncionalidad 

 El ritmo de las fachadas activas  Espacio para el juego 

 Comercios que se esparcen   Espacio para deporte y ejercicio  
 Tiendas de esquinas  Cultura, civismo y tradición 

 Mercados y mercados de calle  Descanso y Sociabilidad 

 Gastronomía callejera  Espacios para la reflexión y contemplación 
  Organizar el comercio informal   Coordinación de actividades por adm. y civiles 

 
Fuente: Modificado a partir de Gehl et al. (2017) 
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3. METODOLOGIA 

 

3.1 Ámbito de estudio 

 

La investigación tiene como área de estudio la ciudad de Sabadell, ubicada en la provincia 
de Barcelona, dentro de la comarca del Vallés Occidental. Según el lnstitut d’ estadística de 
Catalunya, al año 2020, tenía una población de 216.520 habitantes en una superficie de 
37,79 km2, siendo el quinto municipio con mayor población de Catalunya (IDESCAT,2021). 

Desde el año 2017 es una de las ciudades participantes del proyecto “Centres urbans i 
Àrees Comercials de les Ciutats Mitjanes Catalanes”, impulsado por la Fundació Comerç 
Ciutadà, del cual forma parte Sabadell Comerç Centre, y una de las ciudades que ha 
analizado el laboratorio de observación en los centros históricos, llegando a contar con 82 
calles monitorizadas entre Figueres, Granollers, Mataró, Olot, Terrassa, Vic y Sabadell 
(Pérez-Mateos 2019). 

Por lo mismo, las calles analizadas por el Observatorio corresponden en su mayoría a 
centros urbanos y núcleos históricos donde se emplazaron los primeros ensanches, 
mayoritariamente de carácter peatonal o cuyas restricciones permiten la convivencia entre 
movilidad motorizada y activa. A través de este estudio, se ha analizado la dinámica 
comercial y los flujos peatonales a través de sensores piro-eléctricos con sensores de calor 
que recogen información de entrada y salida (dirección de paso), con una media anual de 
35 días al año por cada ciudad durante días laborales y no laborales, en horas de mañana, 
medio día, tarde y noche (Vera et al., 2018). 

Para llevar a cabo la investigación se selecciona la ciudad de Sabadell como primer caso de 
estudio, compuesto por 53 calles y pasajes distribuidos en 8 zonas y 19 contadores (Centre 
Ampliat, Eix Central, Rambla 1, Rambla 2, Ronda Zamenhof, Tres Creus, Zona Peatonal 
Llevant y Zona Peatonal Ponent), esperando que los resultados metodológicos del Índice 
de nivel de calidad del entorno peatonal permita continuar con su aplicación en las ciudades 
restantes.   

Tabla Nº 4. Nombre y número de referencia en mapa de ciudad de Sabadell. 

  
452 rda. de Zamenhof 724 DD Rambla 1201 pl. del Gas 

491 c. de les Valls 780 pg. de la Plaça Major 1256 c. d'en Font 

522 c. de les Tres Creus 815 c. del Pedregar 1312 trv. de l' Església 

528 c. de Torras i Bages 848 c. de la Palanca 1313 c. de l' Església 

571 c. del Sol 891 c. de Narcís Giralt 1316 c. de l' Escola Pia 

601 pl. de Sant Roc 942 c. de Migdia 1317 c. de l' Escola Industrial 

603 Pl. Marquilles 945 c. del Mestre Rius 1356 pl. del Doctor Robert 

605 c. de Sant Pere 966 via de Massagué 1359 c. del Doctor Puig 

606 c. de Sant Pau 985 c. de Marià Fortuny 1384 c. de la Creueta 
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617 c. de Sant Joan 1007 pg. de Manresa 1397 c. de Corominas 

618 pl. de Sant Jaume 1094 c. de Jovellanos 1427 c. de Colom 

619 Pl. Marquilles-c. de Sant Jaume 1112 ptge. de Jonc 1512 c. de Calderón 

629 Pl. Marquilles-c. de Sant Feliu 1126 c. de Joan Maragall 1535 trv. de la Borriana 

631 c. de Sant Cugat 1138 c. de Jesús 1536 c. de la Borriana 

637 c. de Sant Antoni Maria Claret 1151 c. de la Indústria 1671 c. de la República 

638 c. de Sant Antoni 1160 c. de l' Horta Novella 1698 c. de l' Advocat Cirera 

657 c. de la Salut 1182 pl. de Granados 11817 pl. de Joan Oliu 

679 c. de la Rosa 1184 c. de Gràcia   

Fuente: Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials de les Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020). 

 

Imagen nº1: Calles y Contadores piro-eléctricos en la ciudad de Sabadell 

 

Fuente: Elaboración propia en base a Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials  

de les Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020) 
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3.2 Datos y métodos 

 

En un inicio la investigación planteaba el uso de metodologías mixtas, pero en virtud de la 
situación sanitaria actual, se decidió hacer uso sólo de metodología cuantitativa.  

En primera instancia, las fuentes de datos utilizadas para el conteo peatonal corresponden 
a las facilitadas por el “Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials de les Ciutats 
Mitjanes Catalanes”,  durante el periodo entre el 24/02 y 13/03 del año 2021, así como 
cartografía georreferenciada del  área de estudio, contadores, sub áreas, calles, tramos de 
calles y locales comerciales existentes, toda ella generada a partir del Institut Cartogràfic i 
Geològic de Catalunya (ICGC) y el open data de la administración local. 

Con esta información de base se realizaron trabajos de campo, necesarios para extraer 
información relativa a las variables que requiere el Instrumento de medición del nivel de 
calidad del entorno urbano peatonal, (EUP), contando con una primera fase de 
reconocimiento del lugar, y posteriormente levantamiento de información en el orden de 
tramos de calle.  

Respecto a este último conteo, la información se extrajo durante la jornada del Viernes 28 
de Mayo del 2021, con apoyo de la Base Topogràfica Municipal (BTM) de Sabadell (2021) y 
Google Street View (2021). Lo referido a la medición de Decibeles, se corroboró 
posteriormente con la Memòria Mapa de Capacitat Acústica del Municipi de Sabadell. 
Ajuntament de Sabadell, (2009). 

 

a. Fase I: Selección de indicadores y recolección de datos 

Para generar una metodología de evaluación del Instrumento de medición del nivel de 
calidad entorno urbano peatonal (EUP), se realizó un estudio teórico abordando 
investigaciones que hayan aplicado metodologías de análisis similares. Teniendo como 
antecedentes dichas metodologías y comprendiendo que el entorno urbano peatonal 
posee diversas características físicas que propician una mayor o menor intensidad de uso 
que influye en la decisión del peatón y generan condicionantes para su desplazamiento 
(Talavera et al 2014), el Instrumento fue elaborado a partir  de indicadores que convienen 
cierta facilidad de aplicación, cuantificación y acceso a las fuentes de información para que 
sea posible aplicar en todo centro urbano. Para ello, el estudio cuantitativo se desarrolla en 
función a cuatro principales criterios: Accesibilidad, Seguridad, Comodidad y Atractividad. 
La primera considera indicadores como la (1) densidad poblacional en la que se encuentra 
inscrita la calle de estudio, permitiendo conocer la cantidad de habitantes que podría hacer 
uso frecuente del entorno peatonal, por otra parte, la (2) sección peatonal, se entiende como 
unidad básica donde se lleva a cabo la movilidad a pie permitiendo que su dimensión influya 
en su facilidad para generar el desplazamiento o por el contrario, develar los conflictos con 
otros modos de transporte, o también a través de ciertas evidencias que hacen que exista 
una relación directa entre el ancho de acera y la velocidad con la que se desplazan los 
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peatones haciendo difícil el encuentro entre estos. (Talavera et al 2014; Prinz 1986; Sanz 
2008). (3) La pendiente de calle, indicador que permite comprobar la facilidad de ser utilizada 
por diversos grupos de peatones, (Cabrera y Cebollada, 2020), (4) barreras arquitectónicas 
que generan interrupciones u obligan a realizar desvíos en su trayecto complicando más 
aún a la población de movilidad reducida (Gehl 2014), y por otra parte, (5) los parking de 
bicicletas, que buscan incluir el acceso y comodidad satisfaciendo la demanda de ciclistas 
que requieren de este servicio y dando prioridad a la multimodalidad (Gehl 2014).   

En cuanto al criterio de Seguridad, el indicador de (6) cruces seguros  se hace necesario en 
centros urbanos con una amplia dependencia al vehículo motorizado, lo que brinda al 
peatón de mayor visibilidad y precaución ante los conductores, (Gehl 2014), así también la 
(7) iluminación a escala peatonal, que evite la presencia de zonas oscuras que aumentan la 
percepción de inseguridad (Gehl 2014 ;Jacobs 1961). (8) La fricción modal también se 
considera un indicador de seguridad, dado que a mayor número de carriles y velocidad del 
vehículo motorizado, mayor es la percepción de inseguridad del peatón (Talavera et al 2014; 
Landis et al 2001).  

Referido al criterio de Comodidad, (9) el ruido, podría convertirse en un factor importante 
de estrés y que generalmente se asocia al tráfico motorizado (Talavera et al 2014; Raggam 
et al 2007), (10) mobiliario de permanencia, favoreciendo la sensación de confort, que 
acompañado de vistas apoya el concepto de “sala de estar pública” (Gehl 2014), (11) el 
arbolado urbano, como indicador que permite aportar la sensación de confort, generando 
sombra, regulando la temperatura y humedad (Talavera et al 2014) y (12) el ratio ancho alto, 
otro indicador que va enlazado a la sensación de comodidad, intimidad y seguridad, y que 
se relaciona con la definición de la calle y el grado de insolación de la calle (Peters 1981, 
Talavera et al 2014; Alitoudert y Mayer, 2006).    

Finalmente el criterio de Atractividad, considera indicadores como (13) la densidad de 
comercio y equipamiento en la calle que aumenta la atractividad para el peatón, que pueden 
transformarse en generadores de interacción en un perímetro del espacio público (Gehl 
2014; Talavera et al 2014; Carmona 2003). Por otra parte, (14) la presencia de oferta de 
transporte público también se transforma en un generador de mayor actividad al integrar el 
interfaz entre el sistema de transporte y el espacio público que podría generar cierta 
influencia en la estructura urbana y su contexto inmediato (Gehl 2014; Talavera et al 2014), 
(15) los bordes blandos, se construyen como un indicador que busca incluir las 
características del perímetro de la calle, cuyos umbrales frecuentes y con fachadas activas 
pueden favorecer el flujo entre el interior y exterior de los edificios (Gehl 2014), y finalmente 
(16) la diversidad de comercio y equipamientos, quien determina la variabilidad de tipologías 
en esta materia, y que genera mayor intensidad de uso por su gran oferta programática y 
contribuyen al placer del peatón al desplazarse por áreas con un mayor porcentaje de usos 
mixtos (Cervero 1998). 

Todos estos indicadores son adaptados a partir de los autores citados anteriormente, y 
corresponden a datos cuantificables, haciendo posible al investigador obtenerlas a partir 
de trabajo de campo o datos abiertos adaptándose a la situación actual. 
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A continuación se construye una tabla de criterios subdivididas en 4 temáticas. 

Tabla Nº5: Criterios seleccionados para el Análisis del la calidad del entorno urbano peatonal (EUP). 

Criterio indicador fórmula 
numérica 

cuantitativa 

Accesibilidad 

(1) Densidad de 
Población 

Dp= (Npob / área km2) Dp : Densidad de población por Sección censal. discreta 

(2) Sección peatonal  Msp = (Σ sección peatonal) / 2  contínua 

(3) Pendiente calle P (%) = Ma / Lc *101 
P: Porcentaje de pendiente,  Ma: metros 
ascendidos,  Lc: Longitud de calle en metros 

contínua 

(4) Barreras 
arquitectónicas 

Dba = (No / Lc) 
No: número de obstáculos por calle  Lc: longitud de 
calle en metros 

discreta 

(5) Parking bicicleta Dpkg= (Np / Lc) 
Dpkg : número de parkings por calle  Lc: longitud de 
calle en metros 

discreta 

Seguridad 

(6) Cruces seguros Dcs = (Ncs / Lc) 
Ncs: número de cruces seguros Lc: longitud de calle 
en metros 

discreta 

(7) Iluminación 
peatonal 

Dip = (Nf / Lc) 
Nf: número de farolas   Lc: longitud de calle en 
metros 

discreta 

(8) Fricción modal Fm = (Vveh * Nc)  
Vveh: Velocidad vehicular en kms.   Nc: Número de 
carriles 

contínua 

Comodidad 

(9) Ruido 
D (15 h - 18h). Calculado a través de la App. Móvil Sound Meter 2021 

durante el día Viernes 28 de mayo entre las 15:00 y 18:00 hrs. 
contínua 

(10) Mobiliario de 
permanencia 

Db = (Nb / Lc)  
Nb número de bancos   Lc: longitud de calle en 
metros 

discreta 

(11) Arbolado 
Urbano 

Da = (Na / Lc)  
Na número de arboles  Lc: longitud de calle en 
metros 

discreta 

(12) Ratio anchura 
altura perfil calle 

RT = W / H  Contínua 

Atractividad  

(13) Presencia 
comercial y 
equipamientos 

Dcom = (Ncom / Lc) 
Ncom: número comercio-equip. disponibles   Lc: 

longitud de calle en metros 
discreta 

(14) Presencia de 
oferta transporte 

Dtp = (Ntp / Lc) 
Ntp: número paradas y/o accesos transporte 
público   Lc: longitud de calle en metros 

discreta 

(15) Bordes blandos Dbb = (Nacc / Lc) 
Nacc número de accesos a servicios y/o viviendas en 
acera  Lc: longitud de calle en metros 

discreta 

(16) Diversidad 
Comercial-
equipamientos 

Contabilización de tipologías comerciales (1 A 12) 1:Quotidìa alimentari, 2:Quotidìa 
no alimentari, 3:Equipament Llar, 4: Equipaments Persones, 5:Lleure i cultura, 

6:Restauraciò i hostaleria, 7:Delivery & take away, 8:Locals amb terrassa, 9:Serveis 
persones, 10:Serveis salut, 11:serveis altres professions, 12: equipament i serveis 

culturals 

discreta 

Adaptado en base a las siguientes referencias: 

(1) Población por Sección Censal de Sabadell (2020) 
https://www.idescat.cat/pub/?geo=sec%3A0818701004&id=pmh&n=446&lang=es#Plegable=geo 
(2) En base a Cebollada y Cabrera (2021), Talavera et al., (2014), Manchon & Santamera (1995); Prinz (1986) y Sanz 
(2008). 
(3) En base a Sanz (1997) y Cebollada y Cabrera (2021). 
(4) al (6) En base a Gehl (2014) y Guia: La Dimensión Humana en el Espacio Público”, Minvu-Gehl (2017). 
(7) al (12) En base a Cebollada & Cabrera (2021), Talavera et al., (2014). 
(13) Elaboración propia en base a información facilitada por el Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials 
de les Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020). 
(14) Elaboración propia en base a google maps (2021) y salida de campo. 
(15)  En base a Ciudades para la gente (2014) y Guia: La Dimensión Humana en el Espacio Público”, Minvu-Gehl 
(2017). 
(16) Elaboración propia en base a información facilitada por el Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials 
de les Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020). 
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Teniendo en cuenta los 16 indicadores propuestos por la tabla para la construcción del 
índice, estos se definen de la siguiente manera: 

(1) Densidad de Población: Densidad poblacional por sección censal del Municipio de 
Sabadell.  

(2) Sección peatonal: Valor promedio del ancho de ambas aceras de calle. 

(3) Pendiente calle: Porcentaje de inclinación a partir de los metros ascendidos dividido 
por el largo total de la calle. 

(4) Barreras arquitectónicas: Elementos que generan una interrupción en la superficie de 
suelo y que significan un peligro para el recorrido del peatón. Ej. Desniveles, elementos 
verticales de altura inferior al horizonte visual. Calculado a partir de su densidad por calle. 

  

 

 

Imagen nº2 y nº3. 
Ejemplos de barreras 
arquitectónicas. 

Fuente: Elaboración 
propia y Google Street 
view (2021) 

(5) Parking bicicleta: Elemento que forma parte del mobiliario urbano cuya función es el 
estacionamiento de bicicletas. Su contabilización es a partir del conjunto de parkings y no 
de la capacidad. Calculado a partir de su densidad por calle. 

  

 

 

 

 

Imagen nº4 y nº5. 
Ejemplos de parking de 
bicicletas. 

Fuente: Elaboración 
propia y Google Street 
view (2021) 

(6) Cruces seguros: Cruces peatonales distintivos en calles con alto flujo vehicular que dan 
visibilidad a peatones, brindan de protección del tráfico y alertan a conductores (Sanz, 
1997). Calculado a partir de su densidad por calle. 
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Imagen nº6 y nº7. Ejemplos 
de cruces seguros. 

Fuente: Elaboración propia 
(2021) 

(7) Iluminación peatonal: Elementos verticales o adosados a la fachada pertenecientes al 
mobiliario urbano cuya función es dar iluminación a los espacios públicos durante horarios 
sin luz solar. Calculado a partir de su densidad por calle. 

  

 

 

 

 

 

 

Imagen nº8 y nº9. Ejemplos de 
iluminación peatonal. 

Fuente: Elaboración propia 
(2021) 

(8) Fricción modal: Considera la velocidad máxima permitida por el número de carriles para 
la movilidad motorizada. 

(9) Ruido: Decíbeles medidos en el punto medio de la calle durante un periodo de tiempo. 

(10) Mobiliario de permanencia: Mobiliario urbano tipo bancos que permite la 
permanencia de transeúntes en el espacio publico. Calculado a partir de su densidad por 
calle. 

  

 

 

 

 

 

Imagen nº10 y nº11. Ejemplos 
de mobiliario de permanencia. 

Fuente: Elaboración propia y 
Google Street view (2021). 



Análisis de la Calidad del Entorno Peatonal de Sabadell 

 21 

(11) Arbolado Urbano: Árboles presentes en el borde de acera capaces de aportar sombra 
a peatones. Calculado a partir de su densidad por calle. 

(12) Ratio anchura altura perfil calle: Ancho de calle y la altura de edificación promedio de 
una calle. También lleva por nombre perfil de calle.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen nº12. Ejemplos de 
ratio anchura altura. 

Fuente: Elaboración propia 
(2021) 

(13) Densidad comercial-equipamientos: Comercio y equipamientos presentes por calle. 
Información facilitada por el Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials de les 
Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020). Calculado a partir de su densidad por calle. 

(14) Presencia de oferta de transporte público: Paradas y/o accesos a estaciones del 
transporte público presentes. Calculado a partir de su densidad por calle. 

(15) Bordes blandos: Referido a todo umbral que favorece el flujo de actividades y 
circulación entre interior y exterior de edificios, pueden ser accesos y pórticos en general. 
Calculado a partir de su densidad por calle. 

(16) Diversidad Comercial-equipamientos: Considera la diversidad de tipologías 
comerciales presentes en la calle. Para ello de basa en 12 actividades según el Observatori 
dels Centres Urbans i Comerç de les ciutats mitjanes catalanes (2020). 

Cabe mencionar que los indicadores propuestos para cada uno de los criterios descritos 
anteriormente poseen un método independiente para calcular su valor, siendo extraído y 
adaptado a través de los autores mencionados. Por otra parte, como el objetivo de la 
investigación consiste en establecer si existe o no correlación entre los diversos indicadores 
del Instrumento de medición del nivel de calidad entorno urbano peatonal (EUP), respecto a 
la cantidad de peatones que transitan por dichas calles en día laboral y festivo (ver tabla 
nº6 y nº7), se hará uso de la herramienta Statistical Package for the Social Sciences (SPSS), un 
software estadístico para el análisis de los datos.  
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Tabla Nº6: Flujo peatonal en día laboral 

FECHA 24/02 al 13/03 

DIA LUNES A SABADO 

HORARIO MAÑANA MEDIO DIA TARDE NOCHE TOTAL DIA 

452 83807,4 36709,2 57935,4 8505,2 186957,2 

491 36456,6 10863,6 29860,8 1848 79029 

522 53647,1 19427,1 42544,4 7147,8 122766,4 

603 28124,3 9315,9 22727,2 2186,8 62354,2 

638 16507,9 5297,6 9897,6 672,1 32375,2 

724 161295,6 51940,9 165940,3 10840,5 390017,3 

966 46849 13072,4 34109,4 4614,5 98645,3 

1007 57541,4 18674,7 42295,5 3851,1 122362,7 

1184 52615,3 16371,3 41259,2 3698,2 113944 

1317 14978,2 4788,3 7445,8 767,8 27980,1 

1384 15740,4 7070,8 10775,1 1248,5 34834,8 

 

Tabla Nº7: Flujo peatonal en día no laboral 

FECHA 24/02 al 13/03 

DIA DOMINGO 

HORARIO MAÑANA MEDIO DIA TARDE NOCHE TOTAL DIA 

452 12718,5 3624,2 5320,3 535,7 22198,7 

491 4949,9 1140,4 1965,5 111,1 8166,9 

522 5358,8 1178,1 3069,4 264 9870,3 

603 3609,8 1087,2 1448,7 145,2 6290,9 

638 1995,9 608,4 542,5 23,1 3169,9 

724 15396,9 3460,9 9483,7 518,1 28859,6 

966 4718,7 1088,7 2832,7 204,6 8844,7 

1007 5764,3 1382,4 2643,9 192,5 9983,1 

1184 7164,5 1973,8 3888,2 259,6 13286,1 

1317 2177,3 609 814,4 57,2 3657,9 

1384 1808,3 753,8 891 51,7 3504,8 

Fuente: Elaboración propia (2021) 

 

b.   Fase II: Estandarización de resultados 

Con la finalidad de interpretar los resultados de cada una de las calles, previo al análisis 
estadístico descriptivo se le asignan puntajes de uno a cinco siendo Excelente (5 puntos), 
bueno (4 puntos), suficiente (3 puntos), insuficiente (2 puntos) y deficiente (1 punto). 
Teniendo en cuenta cada uno de estos puntajes, su estandarización permitirá obtener un 
resultado claro y comprensible para la comparación de niveles de calidad peatonal entre 
calles. 
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Tabla nº8: Estandarización de los resultados Calidad del Entorno urbano peatonal (EUP) 

  Accesibilidad Seguridad 

Def. Ofrecer entornos peatonales accesibles para todos los habitantes 
Protección de las personas frente al 

tráfico motorizado y mejorar la 
percepción de seguridad  

Nivel de 
calidad del 

entorno 
peatonal 

Densidad 
Poblacional 

(km2) 

Sección 
peatonal (m) 

Pendiente 
calle 

Densidad 
Barreras 

arquitectónicas  

Densidad 
Parking 

bicicletas 

Densidad 
Cruces 

seguros  

Densidad 
Iluminación 

peatonal  

Fricción 
modal 

(velocidad 
(km/h) y 
carriles) 

5: Excelente 
20426,336-
25394,92 

igual o > 4,6 < 3.5 < 0,01 > 0,07 > 0,5 > 0,1 Peatonal 

4: bueno 
16989,766-
20426,335 

3,6 - 4,5  3,5 - 5 0,01 - 0,02 0,05 - 0,06 0,04 - 0,05 0,08 - 0,1 20-30 km 

3: suficiente 
12143,026-
16989,765 

2,6 - 3,5 5 - 7 0,03 - 0,04 0,03 - 0,04 0,03 - 0,04 0,055 - 0,08 
50 km y 1 

carril 

2: 
Insuficiente 

8815,036-
12143,025 

1,6 - 2,5 7 - 9 0,05 - 0,06 0,01 - 0,02 0,01 - 0,02 0,03 - 0,055 
50 km y 2 

carriles 

1: deficiente 
6802,02-
8815,035 

 igual o < 1,5 > 9 > 0,06 <0,01 <0,01 <0,03 
50 km y > = 

3 carriles 

 

  Comodidad Atractividad  

Def. 
Promover el confort térmico y espacial para 

permanecer o circular de una forma agradable 
Mejorar la experiencia a través de la dotación de la 

superposición de actividades en el entorno 

Nivel de 
calidad del 

entorno 
peatonal 

Ruido 
(dBA) 

Densidad 
Elemento de 
permanencia  

Densidad 
arbolado 
urbano 

Ratio 
anchura y 
altura del 
perfil calle 

Densidad 
comercial y 

equipamientos 

Densidad 
oferta 

transporte 
público 

Media 
Bordes 
Blandos 

Diversidad 
comercial y 

equipamientos 
(tipologías) 

5: 
Excelente 

<60 >0,11 >0,2 
1:2 - 1:3 / 
1:Espacio 
abierto 

>0,18 >0,05 >0,25 >10 

4: bueno 60-65 0,09-0,11 0,15 - 0,2 3:2 - 1:2 0,14-0,18 0,04-0,05 0,2-0,25 8 y 10 

3: 
suficiente 

65-70 0,06-0,08 0,09 - 0,14 
3:2 - 3:1 / 
1:3 - 1:4  

0,09-0,13 0,02-0,03 0,14-0,19 5 y 7 

2: 
Insuficiente 

70-75 0,03-0,05 0,03 - 0,08 >3:1  0,04-0,08 0,005-0,01 0,06-0,13 2.y 4 

1: 
deficiente 

>75 <0,03 < 0,03 < 1:4 <0,04 <0,005 <0,06 <2 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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c. Fase III: Análisis estadístico descriptivo 
En primera instancia se opta por aplicar un análisis estadístico descriptivo a los indicadores 
definidos para el instrumento,, los cuáles corresponden a variables cuantitativas de 
carácter discretas y contínuas.  
 

d. Fase IV: Coeficiente de correlacion de Pearson 

Una vez generados los valores estadísticos descriptivos de cada variable se obtienen los 
mínimos, máximos y medias. Pero, ¿A qué variables se les aplica el Coeficiente de 
correlación de Pearson?. Para ello, se seleccionarán aquellos indicadores cuyos resultados 
obtenidos sean singulares y a su vez se utilizarán sus calificaciones obtenidas a partir de la 
estandarización de resultados. 

Finalmente el coeficiente tomará un rango de +1 a -1, y cuyo valor 0 indicará que no existe 
relación entre variables. La fórmula de dicha correlación corresponde a: 

 

Entendiendo que “x” es igual a la variable nº1 e “y” a la variable nº2, “zx” a la desviación 
estándar de la variable nº1, “zy” es la desviación estándar de la variable nº2 y “N” 
correspondería al número de datos totales. 

 

Tabla Nº 9: Coeficiente de correlación de Karl Pearson 
 

Valor Significado 

-1 Correlación negativa grande y perfecta 

-0,9 a -0,99 Correlación negativa muy alta 

-0,7 a -0,89 Correlación negativa alta 

-0,4 a -0,69 Correlación negativa moderada 

-0,2 a -0,39 Correlación negativa baja 

-0,01 a -0,19 Correlación negativa muy baja 

0 Correlación nula 

0,01 a 0,19 Correlación positiva muy baja 

0,2 a 0,39 Correlación positiva baja 

0,4 a 0,69 Correlación positiva moderada 

0,7 a 0,89 Correlación positiva alta 

0,9 a 0,99 Correlación positiva muy alta 

1 Correlación positiva grande y perfecta 

 
Fuente: Suárez, M. (2011) Consultado en <http://repositorio.utn.edu.ec/handle/123456789/766> 
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e. Fase V: Análisis factorial explotatorio 

Posterior a la aplicación de la Correlación de Pearson, se plantea establecer un ejercicio 
estadístico capaz de relacionar datos del conteo peatonal de 11 calles de Sabadell en el 
año 2021, facilitado por “Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials de les Ciutats 
Mitjanes Catalanes”, con los indicadores estudiados a través del Instrumento de medición 
del nivel de calidad entorno urbano peatonal (EUP). Para ello, se activará la función de 
reducción de dimensiones del SPSS,  para así seleccionar sólo aquellas 11 calles de las 
cuales se poseen los datos.  

El análisis factorial de componentes principales, aplicado para la presente investigación se 
nutre de diferentes factores o indicadores que según López y Facheli (2015), explican parte 
del total de la varianza inicial aportada por las variables introducidas. Con ello, se incorpora 
el procedimiento de Varimax cuya rotación ortogonal genera una interpretación a los 
resultados obtenidos.  

A partir de la relación que se establece entre las variables originales, su combinación y cada 
una de sus contribuciones mayores o menores,  aportará a la configuración de variables 
factoriales (ver imagen nº13), reduciendo la información tratada, permitiendo 
conceptualizar y construir tipologías de relaciones entre las variables introducidas. 

Cabe señalar, que según los autores anteriormente citados este tipo de análisis tiene una 
tarea interpretativa a partir del descubrimiento de las relaciones entre factores a partir del 
agrupamiento de estos en distintos componentes. Por ello, el modelo matemático base del 
análisis factorial es el siguiente:  

“ X es la matriz de datos originales, o de variables observadas, de orden (n×p), de n individuos y 
p variables. F es la matriz obtenida de factores, de orden (n×p) ó (n×m) si hay reducción, con m 
factores” (López, P., Facheli, S. 2015), 
 

 

Fuente: López, P., Facheli, S. (2015) 

 

Por último, a partir del análisis factorial, los componentes resultantes serán capaces de 
agruparse por valores elevados (los más próximos a +1 o -1) y restituir información de la 
matriz inicial según la varianza, siendo el primero, el que agrupa mayor cantidad de 
información y el último, aquel con menor información, (UIB, 2015). 
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4. RESULTADOS  

 

¿Cómo son los entornos peatonales de Sabadell? 

De acuerdo con la metodología descrita en el apartado anterior, el análisis se subdivide en 
dos etapas; la primera enfocada en los resultados de la calidad del entorno peatonal de las 
53 calles estudiadas de Sabadell en conjunto a la correlaciones más significativas entre 
indicadores estudiados. Y la segunda, en torno a la relación de estos indicadores con el 
número de peatones contabilizados en 11 de las 53 calles de Sabadell. 
 
4.1 La calidad del entorno peatonal de Sabadell 
 

a. Análisis estadístico descriptivo 
Teniendo en cuenta la metodología aplicada como fase I y II, se puede observar los valores 
mínimos, máximos y medios (ver tabla nº9), por las 53 calles analizadas, estos valores serán 
contrastados con la calificación estandarizada que se muestra en la tabla Nª8. 
 

Tabla nº9: Estadísticos descriptivos con valores en puntajes según Fase II: Estandarización de resultados 

Estadísticos descriptivos 

  Calificación N Mínimo Máximo Media 

Accesibilidad 

(1) Densidad de Población 53 1 4 2,00 

(2) Sección peatonal  53 3 5 4,53 

(3) Pendiente calle 53 5 5 5,00 
(4) Barreras arquitectónicas 53 2 5 4,87 
(5) Parking bicicleta 53 1 2 1,26 

Seguridad 
(6) Cruces seguros 53 1 5 3,68 
(7) Iluminación peatonal 53 1 5 3,42 
(8) Fricción modal 53 1 5 4,42 

Comodidad 

(9) Ruido 53 1 5 3,32 

(10) Mobiliario de permanencia 53 1 5 1,72 
(11) Arbolado Urbano 53 1 5 2,49 

(12) Ratio anchura altura perfil calle 53 2 5 4,43 

Atractividad  

(13) Presencia comercial y equipamientos 53 1 5 2,57 

(14) Presencia de oferta transporte 53 1 2 1,19 
(15) Bordes blandos 53 1 5 3,42 

(16) Diversidad Comercial-equipamientos 53 1 5 2,94 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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Gráfico nº1: Media de indicadores totales 

 

Fuente: Elaboración propia (2021) 

 

En los indicadores correspondientes al criterio de Accesibilidad, la (1) Densidad de 
población cuya estarización califica como insuficiente, posee 2 puntos, equivalente a una 
población entre 8815,036-12143,025 pob/km2. Respecto a la (2) Sección peatonal (ver 
imagen nº14), se obtuvo un valor medio de 4,56 metros, lo que equivale según la tabla de 
estandarización a un 4 o “bueno”, con 34 calles con calificación 5, y que se centran 
principalmente en las áreas conectadas con el Eje central, la Zona peatonal ponent, Zona 
peatonal llevant y el eje de la Rambla de Sabadell. Las áreas de menor calificación se 
emplazan principalmente en el sur poniente del eje central. Por otra parte, la (3) Pendiente 
de la calle no parece ser un indicador que proporcione condiciones físicas importantes, 
manteniendo valores medios inferiores a >3,5 % lo que calificaría como “excelente”. En 
cuanto a las (4) Barreras arquitectónicas, no se obtienen resultados significativos, ya que al 
menos 49 de las 53 calles poseen la calificación máxima como “excelente”, por la 
inexistencia de barreras. Asimismo, los (5) parkings de bicicletas manifiesta una clara 
deficiencia a niveles generales, recordando que este indicador fue calculado a partir de su 
densidad, calificando con 1, equivalente a “deficiente”. 
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Imagen nº14: Sección peatonal Sabadell 2021 

 
Fuente: Elaboración propia (2021) 

 

 

Tabla Nº 10: Frecuencias de calificaciones Criterio Accesibilidad  

  
Calificación Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

(1) Densidad de población/km2 
Válido 1 14 26,4 26,4 26,4 

 2 27 50,9 50,9 77,4 
 3 10 18,9 18,9 96,2 
 4 2 3,8 3,8 100 

(2) Sección Peatonal 
Válido 3 6 11,3 11,3 11,3 

 4 13 24,5 24,5 35,8 
 5 34 64,2 64,2 100 

(3) Porcentaje de pendiente 

Válido 5 53 100 100 100 

(4) Barreras arquitectónicas 
Válido 2 1 1,9 1,9 1,9 

 3 1 1,9 1,9 3,8 
 4 2 3,8 3,8 7,5 
 5 49 92,5 92,5 100 

(5) Parking de bicicletas 

Válido 1 39 73,6 73,6 73,6 
 2 14 26,4 26,4 100 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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En torno al criterio de Seguridad, (6) los cruces seguros (ver imagen nº15), obtienen 
calificación media de 3,67, considerando que 25 de 53 calles son peatonales (color verde), 
equivalente al 47,17%, ubicadas en su mayoría en el Eje Central, Zona Peatonal Llevant y 
Zona Peatonal Ponent, mientrasque las zonas donde se ubican menos cruces seguros 
tienden a estar por la periferia del área de estudio, inclusive siendo de las más deficientes 
en temática de sección peatonal, ej. Calle 606 c. de Sant Pau, 571 c. del Sol, 1384 c. de la 
Creueta y 1359 c. del Doctor Puig.   

Por otra parte, (7) la iluminación peatonal (ver imagen nº16), obtiene también una 
calificacion de 3, como “suficiente”, con una densidad de 0,075 en el total de Sabadell. 
También es posible ver una tendencia a tener menor calificación y calidad las áreas 
periféricas, por sobre todo al sur poniente del Eje Central al igual que en el indicador “(2) 
Sección peatonal”. Por otro lado, las zonas centrales se mantienen con mejor iluminación al 
igual que los cruces seguros y seccion peatonal.  Considerando (8) la fricción modal, se 
puede observar una media de 13,68 lo que califica con 5, “excelente” al establecer una 
velocidad media de 13,68 km/hr por parte de los vehículos motorizados, considerandose 
como seguro. 

 

Tabla Nº 11: Frecuencias de calificaciones Criterio Seguridad 

  Calificación Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 

válido 
Porcentaje 
acumulado 

(6) Cruces seguros 

Válido 1 5 9,4 9,4 9,4 
 2 7 13,2 13,2 22,6 
 3 14 26,4 26,4 49,1 
 4 1 1,9 1,9 50,9 
 5 26 49,1 49,1 100 

(7) Iluminación peatonal 

Válido 1 1 1,9 1,9 1,9 
 2 11 20,8 20,8 22,6 
 3 17 32,1 32,1 54,7 
 4 13 24,5 24,5 79,2 
 5 11 20,8 20,8 100 

(8) Fricción modal 
Válido 1 5 9,4 9,4 9,4 

 2 7 13,2 13,2 22,6 

 3 13 24,5 24,5 47,2 

 4 22 41,5 41,5 88,7 

 5 6 11,3 11,3 100 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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Imagen nº15: Densidad Cruces seguros por calle 

 

Imagen nº16: Densidad Iluminación peatonal por calle 

 

Fuente: Elaboración propia (2021)  

 

De acuerdo con el criterio de Comodidad, se establece una media de 65,43 decibeles en 
materia de (9) ruido, calificandose con 3, “suficiente”, a pesar de ser un entorno 
relativamente peatonal, se puede observar a través del mapa (ver imagen nº17), que los 
ruidos por sobre los 70 decibeles se encuentran asociados al trafico motorizado, mientras 
que los inferiores a las actividades cotideanas de calle. 

 

Tabla Nº 12: Frecuencias de calificaciones Criterio Comodidad 

    Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 

válido 
Porcentaje 
acumulado 

(9) Ruido           
Válido 1 5 9,4 9,4 9,4 

 2 7 13,2 13,2 22,6 

 3 13 24,5 24,5 47,2 

 4 22 41,5 41,5 88,7 
 5 6 11,3 11,3 100 

(10) Mobiliario de permanencia 

Válido 1 33 62,3 62,3 62,3 
 2 11 20,8 20,8 83 
 3 4 7,5 7,5 90,6 
 4 1 1,9 1,9 92,5 
 5 4 7,5 7,5 100 
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(11) Arbolado urbano 
Válido 1 19 35,8 35,8 35,8 

 2 7 13,2 13,2 49,1 
 3 13 24,5 24,5 73,6 
 4 10 18,9 18,9 92,5 
 5 4 7,5 7,5 100 

(12) Ratio ancho-alto de calle 

Válido 2 2 3,8 3,8 3,8 
 3 8 15,1 15,1 18,9 
 4 8 15,1 15,1 34 
 5 35 66 66 100 

Fuente: Elaboración propia (2021) 

 

Imagen nº17: Ruido en decibeles por calle 

 

Imagen nº18: Densidad de árboles por calle 

 

Fuente: Elaboración propia (2021)  

 

En cuanto a (10) mobiliario de permanencia, su densidad promedio equivale a 0,025, 
calificando con 1 como “deficiente”. El (11) arbolado urbano es otro indicador que se 
encuentra en calificaciones bajas, correspondiente a 2 y con una densidad media de 0,07, 
lo que indicaría una falta de acondicionamiento climático y visual para el peatón. Se observa 
en el mapa (ver imagen nº18), que las áreas críticas donde existe menor densidad del 
arbolado se ubican principalmente en calles de pequeñas dimensiones, generalmente 
peatonales, y que concentran su mayor número en las avenidas con tráfico motorizado, 
tales como la Rambla, carrer de Tres Creus, Vía de Massagué y Ronda de Zamenhof. 



Análisis de la Calidad del Entorno Peatonal de Sabadell 

 32 

Finalmente el (12) ratio ancho y alto, posee una media de 4,4 equivalente a 
mayoritariamente calles con proporcion 3:2 y 1:2, lo que se transforma en un factor positivo 
al propiciar una mayor sensación de comodidad y seguridad y buena insolación de la calle 
(Talavera et al 2014; Alitoudert y Mayer, 2006).  

Respecto al criterio de Atractividad, (13) La densidad comercial y de equipamientos, se 
mantiene con una media de 0,09 equivalente a una calificación de 3, “suficiente”, lo que 
complementa con el indicador (16) de diversidad comercial y equipamientos, también 
manteniéndose con calificación 3, lo que podría señalar una relación entre la cantidad y 
variedad de la oferta de comercio y equipamientos por calle. Ambos indicadores se 
concentran nuevamente en los ejes de la Rambla (724), carrer de Tres Creus (522), Vía de 
Massagué (966) y Ronda de Zamenhof (452). 

 

Tabla Nº 13: Frecuencias de calificaciones Criterio Atractividad 

    Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Porcentaje 
acumulado 

(13) Densidad comercial y de equipamientos 

Válido 1 8 15,1 15,1 15,1 
 2 23 43,4 43,4 58,5 

 3 10 18,9 18,9 77,4 
 4 8 15,1 15,1 92,5 
 5 4 7,5 7,5 100   

(14) Oferta de transporte público 
Válido 1 43 81,1 81,1 81,1 

 2 10 18,9 18,9 100 

(15) Bordes blandos 
Válido 1 1 1,9 1,9 1,9 

 2 9 17 17 18,9 
 3 19 35,8 35,8 54,7 
 4 15 28,3 28,3 83 
 5 9 17 17 100 

(16) Diversidad comercial y de equipamientos 

Válido 1 5 9,4 9,4 9,4 
 2 15 28,3 28,3 37,7 
 3 17 32,1 32,1 69,8 
 4 10 18,9 18,9 88,7 
 5 6 11,3 11,3 100 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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Imagen nº19: Densidad comercial y de equipamientos 

 

Imagen nº20: Diversidad de equipamientos y comercio por calle. 

 

Fuente: Elaboración propia (2021) 

La (14) oferta de transporte público es otro indicador que se encuentra con una densidad 
media de 0,0019, lo que califica con 1 “deficiente”. Y finalmente los (15) bordes blandos, con 
una media de 0,188, equivalente a 3 “suficiente” con un promedio de 35 umbrales por calle. 
Las calles que reúnen mejores condiciones en diversidad-densidad comercial y mayor 
densidad de bordes blandos  corresponden principalmente a los ejes norte sur, tales como 
966 via de Massagué, Rambla (742), c. de Gràcia (1184), Pl. Marquilles (603), c. de Sant 
Antoni (638) y c. de la Rosa (679). 

Imagen nº21: Densidad de bordes blandos 

 

Fuente: Elaboración propia (2021) 
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b. Coeficiente de correlación de Pearson 

En base a la selección de 8 indicadores con resultados singulares; (2) Sección peatonal, (6) 
cruces seguros, (7) iluminación peatonal, (9) ruido, (11) densidad de arbolado, (13) densidad 
comercial y de equipamientos, (15) bordes blandos y (16) diversidad comercial y de 
equipamientos,  es posible identificar los siguientes patrones de resultados. 

En cuanto a los resultados negativos, estos se concentran generalmente en las áreas 
surponiente del centro de Sabadell (605;c.Sant Pere, 606;c.Sant Pau, 942;c.Migdia y 
571;c.del Sol), mientras que los resultados positivos se concentran principalmente en el 
área peatonal central correspondiente a la Rambla (724), carrer de Tres Creus (522), Vía de 
Massagué (966) y Ronda de Zamenhof (452).  

Respecto al indicador de (9) ruido, cabe señalar que se comporta de una manera distinta a 
las demás, siendo muy bien calificada en las áreas periféricas, cuyas condiciones peatonales  
son las que poseen peor calificación. Esto podría explicarse dado la condición más activa y 
con mejor calidad peatonal por parte de los ejes como  Rambla (724), carrer de Tres Creus 
(522), Vía de Massagué (966) y Ronda de Zamenhof (452), que generan mayores niveles de 
ruido sumado a la presencia vehicular motorizada que según la evaluación parece no ser 
relevante: la (8) fricción modal con un 77,3% de las calles con calificación mayor a 3. 

De manera complementaria, se decide corroborar si existe relación entre las variables 
señaladas, a través del Coeficiente de correlacion de Pearson. 

 

Tabla Nº14: Correlación de Pearson 

   (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

(1)  Sección peatonal (m)  

Correlación de Pearson 1 0,244 0,053 0,109 0,093 0,198 
,363*

* 
,28
7* 

Sig. (bilateral)  0,078 0,704 0,437 0,506 0,156 0,008 
0,0
37 

(2)  
Densidad Cruces 

seguros  

Correlación de Pearson 0,244 1 0,072 -,400** 
-

0,159 
-

0,175 
0,139 

0,0
02 

Sig. (bilateral) 0,078  0,61 0,003 0,254 0,209 0,32 
0,9
91 

(3)  

Densidad 
Iluminación 

peatonal  

Correlación de Pearson 0,053 0,072 1 0,084 0,231 0,169 0,077 
,32
8* 

Sig. (bilateral) 0,704 0,61  0,551 0,095 0,225 0,585 
0,0
16 

(4)  Ruido (dBA)  

Correlación de Pearson 0,109 -,400** 0,084 1 
,539*

* 
,499*

* 
,451*

* 
0,0
92 

Sig. (bilateral) 0,437 0,003 0,551  0 0 0,001 
0,5
12 

(5) 
Densidad arbolado 

urbano  

Correlación de Pearson 0,093 -0,159 0,231 ,539** 1 
,564*

* 
,397*

* 
0,0
32 

Sig. (bilateral) 0,506 0,254 0,095 0  0 0,003 
0,8
22 

(6)  

Diversidad comercial 
y equipamientos 

(tipologías)  

Correlación de Pearson 0,198 -0,175 0,169 ,499** 
,564*

* 
1 

,741*
* 

,35
9** 

Sig. (bilateral) 0,156 0,209 0,225 0 0  0 
0,0
08 

(7)  
Densidad comercial 

y equipamientos  

Correlación de Pearson ,363** 0,139 0,077 ,451** 
,397*

* 
,741*

* 
1 

,44
8** 

Sig. (bilateral) 0,008 0,32 0,585 0,001 0,003 0  0,0
01 
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(8)  
Media Bordes 

Blandos  

Correlación de Pearson ,287* 0,002 ,328* 0,092 0,032 
,359*

* 
,448*

* 
1 

Sig. (bilateral) 0,037 0,991 0,016 0,512 0,822 0,008 0,001  

** La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).        

* La correlación es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).        

 

- Ruido y Densidad de cruces seguros (Correlación negativa moderada) 

Se encontró una correlación estadística negativa, indirectamente proporcional y de fuerza 
moderada (r=-0,4), lo que podría suponer que a mayor ruido, menor es la densidad de 
cruces seguros, lo que estaría asociado a la velocidad de automóviles y aumento de 
decibeles por calle.  

- Densidad de arbolado urbano y Ruido (Correlación positiva moderada) 

Se obtiene una correlación positiva y directamente proporcional, con fuerza moderada 
(r=0,539).  

- Diversidad comercial – equipamientos y Densidad del arbolado urbano 
(Correlación positiva moderada) 

En cuanto a su correlación, es de carácter positivo, directamente proporcional y con fuerza 
moderada (r=0,564), lo que supone que a mayor diversidad comercial y de equipamientos 
mayor es la densidad del arbolado urbano o a la inversa. Este caso tomaría sentido 
especialmente para aquellas calles de mayor longitud, diversidad comercial y presencia de 
bulevares, tales como, Rambla (724), carrer de Tres Creus (522), Vía de Massagué (966) y 
Ronda de Zamenhof (452). 

- Densidad comercial – equipamientos y Diversidad Comercial – equipamientos 
(Correlación positiva alta) 

Obtiene una correlación positiva, directamente proporcional y de fuerza alta (r=0,741), 
asumiendo que a mayor densidad comercial y de equipamientos, mayor será su diversidad.   

- Diversidad comercial - equipamientos y Ruido (Correlación positiva moderada) 

Con una correlación positiva, directamente proporcional y con fuerza moderada (r=0,499), 
esta condición sugiere que a mayor diversidad comercial y de equipamientos, mayores 
serán los decibeles de la calle. En el mismo sentido, dicho resultado se complementa con 
la Densidad comercial – equipamientos y Ruido (Correlación positiva moderada) de 
correlación resultante es positiva, directamente proporcional y de fuerza moderada 
(r=0,451). 

- Media Bordes Blandos y Densidad Comercial – equipamientos (Correlación 
positiva moderada) 

Con una correlación positiva, directamente proporcional y de fuerza moderada equivalente 
a r=0,448, se podría deducir que a mayor cantidad de fachadas estimulantes con accesos 
y comercio, mayor será la densidad de la oferta comercial y de equipamientos. 

 



Análisis de la Calidad del Entorno Peatonal de Sabadell 

 36 

4.2 El flujo de peatones y su relación con la calidad del entorno peatonal 
 

c. Análisis factorial exploratorio 

Uno de los retos de la investigación consistía en detectar cuáles son las variables que 
generan vitalidad, influencian el comportamiento de los peatones y determinan la 
intensidad de uso del centro urbano, específicamente de las 11 calles, de las cuales se 
poseen datos de conteo peatonal. 

Para ello, se incorporan los 16 indicadores/variables analizados en conjunto a los datos del 
conteo peatonal en día laboral y festivo. A partir de la reducción de factores, se obtiene la 
tabla de varianza total explicada (ver tabla nº15), la cual explica que a partir de los 5 
primeros factores se conserva un 89,85% de la informacion inicial. 
 

Tabla Nº15: Varianza total explicada 

 

Componente Autovalores iniciales 
Sumas de cargas al cuadrado de la 

extracción 
Sumas de cargas al cuadrado de la 

rotación 

  Total 
% de 

varianza 
% 

acumulado 
Total 

% de 
varianza 

% 
acumulado 

Total 
% de 

varianza 
% acumulado 

1 6,245 34,692 34,692 6,245 34,692 34,692 4,786 26,587 26,587 

2 4,337 24,094 58,786 4,337 24,094 58,786 3,672 20,398 46,985 

3 2,769 15,383 74,169 2,769 15,383 74,169 3,597 19,986 66,97 

4 1,714 9,522 83,692 1,714 9,522 83,692 2,343 13,018 79,988 

5 1,108 6,157 89,849 1,108 6,157 89,849 1,775 9,86 89,849 

Método de extracción: análisis de componentes principales.  
     

Fuente: Elaboración Propia (2021) 

 

Ahora, si se observa la matriz de Comunalidades (ver tabla nº16) obtenida a partir del 
análisis factorial, nos da como resultado valores cercanos a +1, lo que expresa la proporción 
que se pierde de cada una de las variables al trabajar con ellas. (UIB, 2015). Esto deja en 
evidencia el alto valor de correlación de los factores seleccionados. 

Tabla Nº16: Varianza total explicada 

Comunalidades 
 Inicial Extracción 

(1) Densidad de Población 1 0,983 

(2) Sección peatonal 1 0,956 

(3) Pendiente calle 1 0,718 

(4) Barreras arquitectónicas 1 0,917 

(5) Parking bicicleta 1 0,929 

(6) Cruces seguros 1 0,923 

(7) Iluminación peatonal 1 0,84 

(8) Fricción modal 1 0,97 

(9) Ruido 1 0,798 
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(10) Mobiliario de permanencia 1 0,936 

(11) Arbolado Urbano 1 0,871 

(12) Ratio anchura altura perfil calle 1 0,932 

(13) Presencia comercial y equipamientos 1 0,943 

(14) Presencia de oferta transporte 1 0,79 

(15) Bordes blandos 1 0,905 

(16) Diversidad Comercial-equipamientos 1 0,878 

(17) Conteo Peatonal Total días Laborales 1 0,919 

(18) Conteo Peatonal Total días festivos 1 0,965 

Método de extracción: análisis de componentes principales. 

Fuente: Elaboración Propia (2021) 
 

Teniendo en cuenta los resultados positivos respecto a las comunalidades, se requiere de 
un siguiente paso para obtener un valor maximizado o minimizado de correlación entre 
variables , para ello, se aplica Varimax, el algoritmo las identificará de manera mas cercana 
a +1 o -1, según corresponda. Los resultados se obtendrán en la siguiente matriz (ver tabla 
nº17). 

Tabla Nº17: Matriz de componente rotadoª 
 

  Componentes 

  1 2 3 4 5 

(1) Densidad de Población 0,825 -0,326 -0,149 0,069 0,412 

(2) Sección peatonal  -0,135 0,124 0,95 -0,068 -0,124 

(3) Pendiente calle 0,21 0,581 0,423 0,06 -0,393 

(4) Barreras arquitectónicas 0,036 0,082 0,03 0,055 0,951 

(5) Parking bicicleta 0,118 0,169 0,90 -0,081 0,266 

(6) Cruces seguros -0,209 0,924 -0,124 0,026 -0,095 

(7) Iluminación peatonal 0,154 -0,001 -0,62 0,654 -0,06 

(8) Fricción modal 0,695 -0,577 0,029 0,374 0,115 

(9) Ruido 0,546 -0,428 0,306 0,403 0,244 

(10) Mobiliario de permanencia 0,399 -0,085 0,834 0,201 -0,182 

(11) Arbolado Urbano 0,773 0,024 -0,038 0,52 0,033 

(12) Ratio anchura altura perfil calle -0,447 0,143 -0,162 -0,828 -0,01 

(13) Presencia comercial y equipamientos 0,162 0,855 0,422 0,039 0,081 

(14) Presencia de oferta transporte 0,653 0,012 0,479 0,242 0,274 

(15) Bordes blandos 0,042 0,765 0,131 -0,407 0,368 

(16) Diversidad Comercial-equipamientos 0,225 0,62 -0,118 0,589 0,286 

(17) Conteo Peatonal Total días Laborales 0,90 0,239 0,156 0,058 -0,156 

(18) Conteo Peatonal Total días festivos 0,953 0,142 0,049 0,134 -0,129 

Método de extracción: análisis de componentes principales.          

 Método de rotación: Varimax con normalización Kaiser.     

ªLa rotación ha convergido en 6 iteraciones.      

Fuente: Elaboración Propia (2021) 
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Teniendo en cuenta que en un inicio se ingresaron al análisis factorial los 16 indicadores 
estudiados en Sabadell, sumado a 2 indicadores que reunen conteo peatonal total en día 
laboral y festivo, se obtiene un total de 18 variables a utilizar en todo el proceso. Como 
resultado, se distingen 5 componentes, que se definen de la siguiente manera (ver imagen 
nº22). 

Imagen nº22: Componentes a partir de las 11 calles contabilizadas de Sabadell 2021.  

 

Fuente: Elaboración propia en base a Observatori dels Centres urbans i Àrees Comercials  

de les Ciutats Mitjanes Catalanes, (2020) 

 

Resultados del componente Nº1 “Transitoriedad”, se conforma a partir de la (1) densidad 
de población, (8) fricción modal, (9) ruido, (14) presencia de oferta de transporte, (17) conteo 
peatonal días laborables y (18) conteo peatonal dias festivos, todo ellos con los valores más 
cercanos a +1, lo que muestra un mayor grado de dependencia y asociación directa y 
positiva entre estas, indicando que con la existencia de un alto valor en dichos indicadores, 
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mayor sería el número de peatones en día laboral y festivo. Por otra parte, se podría inferir 
que el componente tiene relación con aspectos referentes a la transitoriedad de la calle y la 
influencia de otros modos de transporte que podrían propiciar un mayor número de 
peatones que se desplazan sin buscar otro propósito. Este desplazamiento se influencia 
por la oferta de transporte público, los modos motorizados, que pueden generar 
atractividad en el peatón, en conjunto con la calidad escénica y comodidad que puede 
propiciar la existencia de arbolado urbano. 

Las calles que se encuentran representadas por el componente nº1 corresponden a la 
(452) Ronda de Zamenhof, (724) Rambla y (1184) Carrer de Gràcia, (ver tabla nº18). 

Resultados del Componente Nº2 “Actividad comercial”, conformado por los indicadores (3) 
pendiente de calle, (6) cruces seguros, (13) Presencia comercial y equipamientos, (15) 
Bordes blandos y (16) Diversidad Comercial-equipamientos, cuyos valores son los que se 
acercan a +1, presentando un mayor grado de dependencia, asociación directa y positiva 
entre variables.  

Se caracteriza por su alto vínculo a la actividad comercial y motivos de desplazamiento de 
carácter más prolongado en el espacio. Las calles que destacan por estar representadas 
por este componente son la (603) Plaça Marquilles, (638) Carrer de Sant Antoni y (1317) 
Carrer de L’ Escola Industrial (ver tabla nº18). Cabe mencionar que estas son las que 
comparten en mayor medida la combinación de los 5 indicadores, sin dejar atrás que si 
bien existe un desplazamiento peatonal constante, este no se explica principalmente por 
estas características.  

Podría inferirse que la conformación física de la calle, se caracteriza por ser netamente 
peatonal, con pendiente imperceptible, ausencia de los modos de transporte motorizados, 
con múltiple diversidad y presencia comercial, además de un activo flujo entre el interior y 
exterior de manzana,  dando forma a esta tipología de calle comercial, que permite la 
estancia, seguridad y atractividad. 

Resultados del Componente Nº3  “Permanencia” conformado por la (2) Sección peatonal, 
(5) Parking bicicleta y (10) Mobiliario de permanencia. Sus características principales se 
encuentran asociadas al ancho de la acera y el tipo de mobiliario urbano de permanencia 
que se puede configurar en el área. Por ello, la calle que posee estas características de 
manera más acentuada corresponde al (1007) Passeig de Manresa (ver tabla nº18), cuyo 
perfil permite la concentración de un gran número de bancos y mayor posibilidad de 
encontrar un aparcamiento para bicicletas. 

Resultados del Componente Nª4 “Seguridad Nocturna” conformado por los indicadores de 
(7) Iluminación peatonal y (12) Ratio anchura altura perfil calle, cuyos valores poseen una 
asociación indirectamente proporcional, lo que implica que a menor ratio ancho y alto de 
calle, mayor va a ser la presencia de mobiliario de iluminación peatonal, siendo una 
característica que podría buscar solventar la sensación de inseguridad en horas de la 
noche. Por ello, los ejemplos que resultan ser más representativas a este fenómeno son 
(491) Carrer de les Valls y (522) Carrer de les Tres Creus según la tabla Nº18. 



Análisis de la Calidad del Entorno Peatonal de Sabadell 

 40 

Resultados del Componente Nª5 “Interrupción”, conformado por el indicador (4) Barreras 
arquitectónicas que presenta el valor más alto y cercano a +1. Las calles representadas por 
una mayor presencia corresponden a (966) Via de Massagué y (1384) Carrer de la Creueta 
(ver tabla nº18), caracterizadas principalmente por una menor sección peatonal y mayor 
cantidad de elementos que obstruyen el desplazamiento de los peatones y donde 
potencialmente podría disminuir su cantidad. 

 

Tabla Nº18: Matriz de calles asociadas a componentes 

ID Nombre de calle Transitoriedad 
Actividad 
comercial 

Permanencia 
Seguridad 
Nocturna 

Interrupción 

452 rda. de Zamenhof 1,37672 -0,46077 -0,51681 1,24363 -0,10875 

491 c. de les Valls -0,0068 -0,3599 -0,1633 0,65843 -0,48066 

522 c. de les Tres Creus -0,63508 -0,3644 -0,35473 1,99867 -0,6239 

603 Pl. Marquilles -0,80928 0,94899 -0,22807 -0,87326 -0,73361 

638 c. de Sant Antoni -1,02467 1,1778 -0,6825 -0,36274 -0,05941 

724 DD Rambla 2,17528 1,24858 0,30762 -0,65543 -0,66144 

966 via de Massagué 0,10882 0,24806 0,09146 0,16593 2,86821 

1007 pg. de Manresa -0,24575 -0,61451 2,78475 -0,14677 -0,18519 

1184 c. de Gràcia 0,35847 -0,74269 -0,94901 -0,94433 0,24843 

1317 
c. de l' Escola 

Industrial 
-0,98187 0,8918 0,21739 0,22375 -0,00678 

1384 c. de la Creueta -0,31585 -1,97296 -0,50681 -1,30788 -0,2569 

Fuente: Elaboración Propia (2021) 
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5. DISCUSIÓN  

 

Dado que se ha propuesto evaluar los entornos peatonales de las 53 calles del centro 
urbano de Sabadell  y analizar la relación entre el flujo de peatones contabilizados y la 
calidad urbana, a continuación se presentan los aspectos que despiertan mayor interés en 
la investigación. 

Respecto a la Vitalidad urbana e indicadores levantados por el análisis Nº1 Instrumento de 
medición del nivel de calidad entorno urbano peatonal (EUP) de las 53 calles de Sabadell, 
dentro de la temática de Accesibilidad, la sección peatonal representa un indicador que 
corrobora la presencia mayoritaria de calles peatonales con una calidad máxima 
equivalente a un 64,2% del total con un promedio de 4,56 metros de ancho, potenciada 
por una pendiente prácticamente imperceptible que posee un 100% de nivel de calidad 
excelente, lo que facilitaría el desarrollo de actividades en ella, así como la interacción y la 
presencia de peatones aportando una mayor complejidad programática que incentivan el 
uso prolongado descrito por Gehl (2014), Estas características peatonales se concentran 
principalmente en calles principales que articulan las secundarias, como el Eje Central, la 
Zona Peatonal Ponent, Llevant y la Rambla. En este sentido, la acera se define como 
configurador del Centro de Sabadell, donde se establecen actividades con un alto nivel de 
atractividad, tales como la densidad y diversidad de equipamientos y comercio,  
establecida principalmente en las plantas bajas de la manzana ofreciendo su continuo uso 
(López de Lucio 1998; Salvador 2019). 

Por otra parte,  la temática de Seguridad se caracteriza por presentar una importante 
peatonalización de calles presentada a través de los cruces seguros (26 de las 53 calles 
poseen nivel de calidad excelente equivalente al 49,1%) y por lo tanto, coopera en la 
disminución de la fricción modal entre peatones y vehículos motorizados, con un grueso 
de 28 calles equivalentes al 52,85% con velocidades máximas de 20-30km/h o que son 
peatonales,  una de las principales características que disminuyen el peligro al peatón y que 
podrían repercutir directamente en la sensación de seguridad que se asocia a dicha calle 
(Talavera et al.2014; Landis et al., 2001; Transport 2007). Estas calles se ubican nuevamente 
en las áreas del Eje Central, Zona Peatonal Ponent y Llevant.  

Por otro lado, se observó una importante deficiencia en las áreas perimetrales al centro 
peatonal, donde se concentran las calles con menor cantidad de cruces seguros con 26 
calles equivalentes a 49,1% de niveles de calidad igual o menor a  3, al igual que la 
iluminación peatonal con 29 calles equivalentes a un 54,7%.  

La calle peatonal además de facilitar la instalación de comercio y equipamiento, también 
requiere de elementos de Comodidad como es el arbolado urbano, cualidad de imagen 
urbana,  (35,8% de las calles presenta calidad deficiente) y el mobiliario de permanencia 
(62,3% de calidad deficiente), los cuales podrían potenciarse en áreas del surponiente que 
corresponden a las calles más afectadas. Estos indicadores se presentan de forma 



Análisis de la Calidad del Entorno Peatonal de Sabadell 

 42 

indirectamente proporcional, en los casos de las calles con mayor presencia de vehículos 
motorizados en donde mayor en la calidad de arborización, y viceversa. Por otra parte el 
ruido es un indicador que presenta un 47,2% de calidad menor a 3 y que supera los 65 
decibeles , concentrado principalmente en las calles no peatonales ubicadas en el 
perímetro del centro. Este indicador se tiene en cuenta en temáticas de movilidad y calidad 
ambiental urbana, por su alta capacidad de generar imágenes evocadoras que generan 
mas o menor confort al peatón (Talavera et al., 2014; Ewing et al 2005). 

En este mismo sentido, de acuerdo con las variables de Atractividad, la oferta de 
transporte, se halló un nivel de calidad con valores inferiores respecto a los demás 
indicadores (43 de las 53 calles equivalente al 81,1% tienen calificación deficiente), donde 
podría relacionarse a una inminente necesidad de aportar mayores opciones de 
intercambio modal para los peatones, consecuencia de la baja irrigación del transporte 
público, así como la insuficiente oferta de aparcamiento de bicicletas (73,6% con calificación 
mínima). El mobiliario urbano también se transforma en un elemento que aporta como 
condicionante del cual se incorpora en múltiples manuales de diseño urbano y que 
requieren de potenciación. (Talavera et al., 2014; Manchón et al., 1995; Portland 1998; 
Pozueta 2001; Sanz 2008).  

Respecto a la densidad comercial, diversidad comercial y bordes blandos, son variables que 
resultan agruparse, reuniendo las mejores condiciones en los ejes norte sur, tales como 
966 vía de Massagué, Rambla (742), c. de Gràcia (1184), Pl. Marquilles (603), c. de Sant 
Antoni (638) y c. de la Rosa (679). 

Posteriormente, en el análisis Nº2 referido a la correlación de Pearson, se hallaron diversas 
relaciones entre variables que podrían complementar el apartado anterior, entre estas, la 
relación Ruido y Densidad de cruces seguros lo que podría suponer que a mayor ruido, 
menor es la densidad de cruces seguros, lo que estaría asociado a la velocidad de 
automóviles y aumento de decibeles por calle, lo que parece lógico, ya que esta condición 
puede disminuir la Seguridad y Comodidad del entorno peatonal, relacionada a la 
afirmación de Talavera y Soria (2014), en el cual el entorno de circulación con características 
preferentemente motorizadas, tienen como consecuencia un bajo nivel de calidad de 
confort acústico, estas características es posible observarlas en las calles donde predomina 
la movilidad motorizada, especialmente en los bordes del centro de Sabadell, tales como la 
Ronda de Zamenhoff (452) y carrer de la Industria (1151).  

Por otra parte,  la Diversidad comercial – equipamientos y Densidad del arbolado urbano 
supone que a mayor diversidad comercial y de equipamientos mayor es la densidad del 
arbolado urbano. Este caso tomaría sentido especialmente para aquellas calles de mayor 
longitud, diversidad comercial y presencia de bulevares, tales como, Rambla (724), carrer 
de Tres Creus (522), Vía de Massagué (966) y Ronda de Zamenhof (452). En cuanto a 
Diversidad Comercial – equipamientos y Densidad comercial – equipamientos  asume 
que a mayor densidad comercial y de equipamientos, mayor será su diversidad.  Lo que 
según diversos autores, podria suponer que los ejes comerciales generan mayor - 
Atractividad para los peatones, en los que se establece una fuerte relación entre las 
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condiciones físicas de la calle y la actividad comercial que ofrece (Talavera y Soria 2014; 
Peters 1981; Gehl 1971). Respecto a la Diversidad comercial - equipamientos y Ruido 
sugiere que a mayor diversidad comercial y de equipamientos, mayores serán los decibeles 
de la calle. Bajo este criterio, se puede inferir en relación a lo mencionado por Gehl (2014), 
que la calle se beneficia de la relación de simbiosis y equilibrio comercial provocando una 
mayor actividad y seguridad, deduciendo así que a mayor diversidad, mayor será el Ruido 
por tráfico motorizado y/o intensidad de uso.  

En lo que respecta a la Media Bordes Blandos y Densidad Comercial – equipamientos 
toma en consideración a Gehl (2014), bajo el criterio del grado de permeabilidad del borde 
de calle, se podría deducir que a mayor cantidad de fachadas estimulantes con accesos y 
comercio, mayor será la densidad de la oferta comercial y de equipamientos. 

Finalmente con el Análisis Nº3, referido al factorial exploratorio se establecen 5 
componentes a partir de las 11 calles que poseen información del conteo peatonal 2021. 
Estos componentes aglomeran a los 18 indicadores con mayores valores en diversos 
grupos para conformar tipologías de calles.  

Resulta interesante identificar qué indicadores se encuentran relacionados al mayor 
número de peatones que se desplaza durante día laboral y festivo, y que la investigación 
obtuvo como hallazgo su fuerte asociación al Componente nº 1 de “Transitoriedad”, cuya 
agrupación de variables es la que explica más el flujo de peatones entendiendo que estos 
se desplazan por espacios donde se combina la presencia de movilidad motorizada con 
oportunidad de intercambio modal, ruido y arborización. Factores ligados principalmente a 
la comodidad. Ejemplo de esto son las calles tipo bulevar de alta conectividad, servicios y 
de paso, como la Ronda de Zamenhoff (452), Rambla (724) y carrer de Gracia (1184). Bajo 
esta perspectiva, sería interesante descubrir si el comercio es realmente el que influye en 
el desplazamiento de peatones, o si estos son quienes atraen actividad comercial, lo que 
podría develar dos tipos de peatones; los de transitoriedad y los de permanencia.  

Cabe mencionar que las actividades de transitoriedad, podrían describirse como aquellas 
obligatorias, como parte integrada de la vida de cada persona frente a las cuales no se tiene 
más opción que hacerlas. Ejemplo. Alimentación, salud, educación, empleo, entre otras. 
(Gehl, 2014). 

Otro hallazgo interesante es el Componente nº2 asociado a la “Actividad comercial” que 
podría vincularse a calles mayoritariamente peatonales donde existe mayor número de 
cruces seguros, diversidad - densidad comercial y de equipamientos, y bordes blandos que 
implican una mayor interacción entre calle y espacio privado. Esto podría develar que las 
características peatonales de gran valor del centro urbano de Sabadell son las que 
propician esta actividad y dan a conocer el dominio que ejerce el comercio por sobre el 
desplazamiento peatonal. 

Las calles de aportan mayor cantidad de mobiliario urbano son los pertenecientes al 
Componente nº3 de “Permanencia”, conformado por una mayor sección peatonal, parking 
de bicicletas y mobiliario de permanencia, tal como lo presenta el Passeig de Manresa 
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(1007). El Componente nº4 de “Seguridad nocturna” podría parecer el más evidente, ya 
que a mayor altura de edificación y menor ancho de calle, propicia un espacio de menor 
luz durante horas de la noche, por lo tanto se encuentra necesariamente relacionado a la 
mayor cantidad y necesidad de iluminación peatonal. 

 

6. CONCLUSIONES  

 

Esta investigación tuvo como objetivo comprender cuáles son las características del 
entorno peatonal que influyen en la experiencia y decisiones de desplazamiento del peatón, 
conformando el concepto de vitalidad urbana. La utilización de la herramienta de 
evaluación del entorno peatonal urbano (EUP) evidenció cuales son las  fortalezas y 
debilidades de las 53 calles de Sabadell en cuanto a las condiciones de calidad  y 
experiencia urbana, así como también la relación entre indicadores, e identificación de 
ciertas áreas o zonas donde se podría intervenir para aportar mejoras en la calidad 
peatonal. Aún así, se recomienda incorporar variables de carácter cualitativo para 
complementar y comprender decisiones del peatón ajenas a la calle, tales como, 
características personales o marco socio cultural y económico que incluyen los hábitos 
diarios, servicios que consume, lugar al que se desplaza, entre otros. (Pozueta et al., 2009).   

A mayor detalle, el análisis factorial exploratorio permitió identificar las diferentes tipologías 
de calles de acuerdo a su función e intensidad de uso. De las 11 calles que poseen datos 
del conteo peatonal 2021, se pudo  observar que los peatones se vinculan fuertemente con 
variables de “Transitoriedad” como lo indica el componente nº1, asociado principalmente a 
la multimodalidad,  temporalidad y desplazamiento de un punto hacia otro. En 
consecuencia, estos podrían ser aquellas cualidades que incentivan en mayor medida la 
vitalidad urbana; (1) densidad de población, (8) fricción modal, (9) ruido, (14) presencia de 
oferta de transporte, lo que no deja de lado aquellas que conforman los componentes 
restantes que configuran otras tipologías de calles, pero que no expresan dependencia a 
un gran flujo peatonal. 

Del mismo modo, según lo mencionado por autores como Gehl (2014), Jacobs (1961), 
Venturi et al., (1977) y López de Lucio (1998),  respecto a la vitalidad que genera el comercio 
a pequeña escala, los resultados evidencian una menor dependencia con el número de 
peatones con el componente nº2 de “Actividad comercial”. Esto seria interesante de 
corroborar por medio de metodologías cualitativas para conocer su causa. 

Por lo tanto, la hipótesis planteada en el inicio sí se cumple, por lo que la aplicación de la 
herramienta de análisis desarrollada y su relación con el flujo peatonal de Sabadell permitió 
identificar diferentes tipologías de calles y zonas, respecto a la calidad del entorno peatonal, 
las características urbanas y su función. 

Finalmente, este tipo de herramienta evidenció la relación que ejercen algunos indicadores 
entre sí, y como se estructuran en el territorio. Lo que ofrece como oportunidad su 
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aplicación en otros centros urbanos que contengan características similares a Sabadell, 
teniendo en cuenta su perfil de centro histórico, comercial y peatonal. Queda abierto a la 
modificación según lo que requiera el investigador y el propósito del análisis. Por lo tanto, 
se proponen como posibles líneas de investigación: 

- Incluir metodologías cualitativas a la herramienta de análisis del entorno urbano 
peatonal. 

- Estudiar el entorno urbano peatonal de otros casos que forman parte del proyecto 
“Centres Urbans i Àrees Comercials de les Ciutats Mitjanes Catalanes” para 
constatar si existe un patrón repetitivo de componentes. 

- Estudiar el entorno urbano peatonal en distintos periodos de tiempo, para 
incorporar factores externos que podrían afectar el flujo peatonal, tales como el 
confinamiento producto de la Pandemia de COVID-19 en el año 2020.  

- Analizar los cambios físicos de las calles que han tenido en diversos periodos de 
tiempo producto de proyectos de mejora del espacio público que pueden influir en 
la calidad del entorno urbano peatonal. 

- Estudiar las características del entorno urbano peatonal a partir de distintos 
colectivos de peatones que requieran un mejor acondicionamiento del espacio 
público para su desplazamiento.  

- Distinguir diferentes tipos de actividad comercial y cómo influyen en la intensidad 
de uso del espacio público por horarios. 

- Realizar el mismo ejercicio de análisis en temporada primavera-verano, en 
búsqueda de cambios significativos en la relación flujo peatonal y calle. 

- Investigar las transformaciones históricas del uso del espacio público y el papel que 
juegan los cambios sociales sobre éstas. 
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