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El articulo estudia la evolucién de una zona periférica del noroeste de Bogotd, alrededor
de la calle 80, relacionada con la implementacién en el ano 2000 de un nuevo sistema de
transporte masivo, Transmilenio, que ha modificado las condiciones de movilidad coti-
diana de la poblacién tanto de esta zona como de la ciudad. El objetivo principal es ana-
lizar cémo las diferentes formas de movilidad urbana de los individuos (la migratoria, la
residencial intraurbana, la cotidiana) pueden evidenciar unas nuevas formas de desigual-
dad. Se observa c6mo los habitantes logran o no aprovechar los recursos del barrio y de
la ciudad en materia de vivienda, servicios y transporte. El estudio parte del andlisis de
los microdatos de los censos de 1993 y 2005 y de la explotacién de los datos de una in-
vestigacion realizada en 2009, que combina una encuesta cuantitativa por cuestionario
y una encuesta cualitativa por entrevistas.

Urban Changes, Mass Transit
and Socio-Territorial Inequalities
In Neighbourhoods in West Bogota

The present paper studies the evolution of a peripheral area in northwest Bogotd, surroun-
ding 80™ Street, related to the implementation, in 2000, of a new mass transit system,
Transmilenio, which has modified the mobility conditions of residents of this and other
neighbourhoods. The main objective is to analyse the way in which different ways of ur-
ban mobility practised by citizens (migratory, interurban residential and routine mobi-
lity) can reveal new forms of urban inequality. It will be observed how citizens attempt
or fail to make the best of their neighbourhood’s and the city’s resources in terms of hou-
sing, public services and transport. The research is based on the analysis of microdata in
the 1993 and 2005 censuses and the data of a 2009 research that combines a question-
naire-based quantitative survey and an interview-based qualitative survey.
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Mudancas urbanas, transporte massivo
e desigualdades socio-territoriais
em bairros do leste de Bogota

O artigo estuda a evolugao de uma zona periférica do noroeste de Bogotd, ao redor da Rua
80, relacionada com a implementa¢io no ano 2000 de um novo sistema de transporte
massivo, Transmilenio, que modificou as condi¢oes de mobilidade quotidiana da popu-
lagio tanto desta zona como da cidade. O objetivo principal é analisar como as diferentes
formas de mobilidade urbana dos individuos (a migratéria, a residencial intraurbana, a
quotidiana) podem evidenciar umas novas formas de desigualdade. Observa-se como os
habitantes conseguem ou nao aproveitar os recursos do bairro e da cidade em matéria de
moradia, servigos e transporte. O estudo parte da andlise dos microdados dos censos de
1993 € 2005 e da exploragio dos dados da pesquisa realizada no ano 2009, que mistura
um inquérito quantitativo por questiondrio e um inquérito qualitativa por entrevistas.



Introduccion

Este articulo se inscribe en el marco de los es-
tudios sobre los “sistemas de movilidad”, que
consideran el conjunto de las movilidades expe-
rimentadas por los individuos y sus familias a di-
ferentes ritmos y escalas desde la biografica, que
incluye toda la historia migratoria y las etapas re-
sidenciales, hasta el 4mbito cotidiano de los des-
plazamientos diarios (Zelinsky, 1971; Courgeau,
1988; Brun, 1993; Bassand y Kaufmann, 2000;
Lévy y Dureau, 2002). Segtin este paradigma ted-
rico, la movilidad es un elemento clave para en-
tender como las pricticas espaciales comunes de
los ciudadanos contribuyen, de manera sistémica
y al mismo plano que las politicas publicas o las
intervenciones del sector privado (promotores in-
mobiliarios, empresas de transporte urbano, etc.),
ala produccién y la transformacién de las metré-
polis mundiales. Es asi como en el caso latinoa-
mericano, Pinto da Cunha (2002) y De Mattos
e Hidalgo (2007) han mostrado que la alta mo-
vilidad residencial, la fuerte transformacién del
espacio construido y los cambios importantes en
la configuracién de los sistemas de transporte, se
han vuelto hoy los principales factores de trans-
formacién de los espacios metropolitanos.

Este paradigma de la movilidad se cruza con otro
muy importante en la investigacién urbana y es la
conformacién de las inequidades en las ciudades
de América Latina. En efecto, se observan cre-
cientes desigualdades en la posibilidad que tienen
los ciudadanos de acceder cotidianamente a los
recursos de la ciudad desde su lugar de residen-
cia. El primero de estos recursos es la vivienda
misma y los otros recursos consisten, por un
lado, en empleos, comercios y servicios y, por el
otro, en relaciones sociales construidas con otros

habitantes de la misma ciudad (Dureau, 2002,
p- 378). Estos diversos recursos estdn localizados
en diferentes lugares de la ciudad y la accesibi-
lidad de estos lugares corresponde a “[la] oferta
de movilidad, [el] conjunto de posibilidades rea-
les de conectar dos lugares mediante un despla-
zamiento” (Lévy y Lussault, 2004, p. 35). Esta
accesibilidad “espacial” no se traduce en despla-
zamientos efectivos si los individuos no tienen
los medios y competencias para utilizar los mo-
dos de transporte que unen los lugares que de-
sean alcanzar. Las desigualdades en las pricticas
de movilidad reflejan, de hecho, las desigualda-
des sociales de la accesibilidad espacial. En otros
términos, la movilidad cotidiana tiende a impo-
nerse “‘como norma de integracién urbana y so-
cial” (Lévy, 2009, p. 128) y varios estudios han
mostrado la relacién que existe entre pobreza y
movilidad cotidiana: las desigualdades sociales
se traducen por unas desigualdades en las mo-
vilidades cotidianas (Vasconcellos, 1996; Figue-
roa, 2005).

En las metrépolis de América Latina, estas des-
igualdades dentro del espacio urbano no dejaron
de crecer (Figueroa, Godard y Henry, 1997; Du-
reau, 20006), generando asi un problema de spa-
tial mismatch, es decir, una inadecuacién entre la
localizacién de los empleos y los lugares de resi-
dencia. Este desfase afecta no solo a los sectores
populares, sino también a las clases medias, para
las cuales lograr comprar su vivienda puede sig-
nificar que los padres tengan que alejarse de su
lugar de trabajo e incluso los hijos de su lugar de
estudio. También han crecido las desigualdades
dentro de la familia misma. En un contexto mar-
cado por la difusién del modelo del hogar nuclear
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y donde se ha vuelto comn la participacion de
las mujeres en el mercado laboral, se constata que
algunos individuos se desplazan sin mayores in-
convenientes —por ejemplo, los jefes de hogar,
que “confiscan” los vehiculos particulares, segin
lo han planteado Diaz y Plat (1997) o los hijos
que van a la escuela del barrio—, mientras otros
sufren una degradacién de sus condiciones de
desplazamiento en la ciudad —por ejemplo, las
mujeres activas o los nifios que frecuentan una
escuela lejana del domicilio, porque las unas y
los otros se ven obligados a utilizar un transporte
colectivo— (Dureau y Gouéset, 2010).

Por eso es importante estudiar de manera sistémica
las desigualdades de movilidad, considerando si-
multdneamente las trayectorias residenciales, los
modelos familiares y los comportamientos en ma-
teria de movilidad cotidiana, para entender cémo
han evolucionado las condiciones de desplaza-
miento cotidiano en una metrépoli como Bogotd.
Las desigualdades de movilidad estdn ligadas a la
jerarquia social, aunque no en forma exclusiva,
porque intervienen otros factores, como la his-
toria migratoria de los individuos, el lugar de re-
sidencia y la forma de tenencia de la vivienda, la
edad, la posicién ocupacional, la posicién dentro
de la familia o las experiencias personales en ma-
teria de movilidad, que pueden variar entre indi-
viduos, segtin la trayectoria personal o el grado de
autonomia de cada uno en el aprendizaje de los
desplazamientos urbanos. Desde la perspectiva
biogréifica (Courgeau y Lelievre, 1989) adoptada
en esta investigacion, es fundamental la cuestién
de la experiencia de movilidad y de la adquisi-
cién de competencias o habilidades para moverse.

Considerar en un mismo andlisis las trayecto-
rias individuales y las dindmicas de los contex-
tos lleva a plantear cuestiones de orden teérico
y metodoldgico. La implementacién de andlisis
contextuales dindmicos ain permanece en un es-
tado exploratorio. Entre las pocas tentativas de
desarrollo en el campo de la demografia, vale la

pena sefialar algunos trabajos sobre la migracién
en México (Delaunay, 1999), Namibia (Bruce y
Wade, 2001), en Burkina Faso (Henry, Schou-
maker y Beauchemin, 2004) y los de Delaunay
y Dureau sobre las movilidades residenciales en
Bogotd (Delaunay, 2001; Dureau, Beauchemin y
Delaunay, 2006). En Francia, inscritos en la tra-
dicién de la Escuela de Chicago, los trabajos de
Lévy (2003) muestran el interés de analizar en
conjunto las transformaciones del habitat y las
trayectorias residenciales de los individuos. Los
resultados incitan a seguir desarrollando este en-
foque de las interacciones entre dindmicas bio-
gréficas y contextuales: en efecto, al evidenciar la
amplitud de los cambios vividos por los sedenta-
rios, expuestos a la evolucién de su barrio de resi-
dencia y la accesibilidad a los otros lugares de la
ciudad, “[este enfoque] renueva en profundidad
el andlisis de las relaciones reciprocas entre mo-
vilidades y reconfiguraciones territoriales” (Du-
reau et al, 2006, p. 190).

Esta reflexién se apoya en el estudio de un sec-
tor especifico de la periferia oeste del Distrito de
Bogotd, que se llamard calle 80, por el nombre
de la avenida que lo atraviesa (Figuras 1y 2). Se
trata de un importante sector de expansién ur-
bana, sobre todo entre los afios 1980 y 2000.
Esta avenida es a la vez una de las cuatro mayores
salidas de Bogotd y uno de los grandes ejes ra-
diales que atraviesan la ciudad. Durante mucho
tiempo, el desarrollo de este sector estuvo ligado
a una oferta importante de vivienda, construida
en unos intersticios todavia disponibles al occi-
dente del Distrito Capital, con una gran cantidad
de viviendas de interés social y viviendas produ-
cidas por constructoras privadas y destinadas a
las clases medias bogotanas. Al principio, este
sector, que contaba con pocos servicios y activi-
dades econémicas, funcionaba principalmente
como una “ciudad dormitorio”; los residentes de
la calle 80 estaban obligados a largos recorridos
hacia el centro para tener acceso a los empleos
y a los servicios, con condiciones de trifico que



no dejaron de degradarse hasta el inicio de la dé-
cada de 2000. Sin embargo, en forma paulatina
la calle 80 vio aparecer unos centros comerciales
y una oferta de servicios que hoy hacen de esta
zona una importante “centralidad periférica” de
Bogotd. La inauguracién en 2001 de Transmile-
nio, un sistema de Bus Rapid Transit (BRT), pro-
dujo en Bogotd una serie de cambios, parecida a
la que se observé en todas las metrépolis donde se
ha implementado este modo de transporte (Sala-
zar, 2008). Transformé a profundidad las condi-
ciones de circulacién en la capital colombiana y
redujo el tiempo de transporte entre la zona de
la calle 80 y el resto de la ciudad. El impacto de
Transmilenio no se limité al transporte ya que la
zona conocié un conjunto de transformaciones
urbanas que mejoraron toda la oferta local de vi-
viendas, empleos y servicios. La ubicacién peri-
férica de la calle 80, asi como la amplitud de los
cambios urbanos y del mejoramiento de la oferta
del transporte publico, hacen de estos barrios un
ejemplo muy relevante para el estudio de las de-

sigualdades de movilidad.

A partir del caso de la calle 80, se trata de suge-
rir algunas pistas de reflexién sobre las desigual-
dades de acceso a los recursos urbanos, desde un
enfoque global y biografico de las movilidades.
La primera seccién de este texto estd dedicada a
presentar el corpus de datos, en particular la me-
todologia de recoleccién de informacién sobre
las movilidades aplicada en 2009. En las dos sec-
ciones siguientes se centra en las desigualdades
de acceso a la ciudad y su evolucién reciente, en
el contexto del cambio urbano que enfrenta el
sector estudiado. Se abordan sucesivamente dos
dimensiones de este cambio: las mutaciones de
la oferta de vivienda y la reestructuracién de la
oferta de transporte con la implementacién de
Transmilenio. Para cada una, se pregunta cémo
los residentes de la zona se apropian y utilizan

estas nuevas ofertas y cudles son los efectos en
las practicas efectivas de su movilidad cotidiana.
Varias pistas de interpretacién son mds explora-
das, para evidenciar las diferencias de compor-
tamiento frente a los cambios que afectan estos
barrios: las articulaciones entre elecciones resi-
denciales y movilidades cotidianas; las configura-
ciones de los lugares de residencia de las familias
y las movilidades que generan; los arbitrajes entre
los miembros del hogar; las competencias de mo-
vilidad adquiridas a lo largo de la vida; la per-
cepcién de los cambios y la adaptacién de las
précticas por parte de los antiguos residentes de
estos barrios.

Las principales fuentes de informacién utiliza-
das son los tltimos censos de poblacién (1993 y
2005), que permiten caracterizar las mutaciones
de la oferta de vivienda y sus efectos en la com-
posicién social de la zona (Tabla 1) y el sistema
de encuestas sobre las movilidades del programa
Metal aplicado en 2009 (Dureau et al, 2011).

En cada una de las doce zonas de estudio del drea
metropolitana de Bogotd, incluida la calle 80,
el sistema de encuestas articula: 1) Un enfoque
cuantitativo, mediante la aplicacién de un cues-
tionario a una muestra representativa de hogares
del drea, seleccionados de acuerdo con un plan
de sondeo areolar de dos grados (manzanas, ho-
gares). 2) Un enfoque cualitativo, mediante la
realizacién de entrevistas a profundidad a una
submuestra de alrededor de 10% de los indi-
viduos encuestados por cuestionario'. En total,
sobre el conjunto de Bogotd y sus alrededores
fueron encuestados 881 hogares (es decir, 3.255
personas) y 89 fueron objeto de entrevistas a pro-
fundidad, grabadas y transcritas en su totalidad;
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la mitad de los entrevistados han dibujado un
mapa mental de Bogotd. Aprovechando la ex-
periencia acumulada en materia de recoleccién
de datos desde hace varias décadas (Groupe de
Réflexion sur Approche Biographique [GRAB],
1999), el sistema de observacién de las movi-
lidades aplicado en Bogotd como en las otras
dos metrépolis del programa —Santiago y Sao
Paulo— integra tres entradas: 1) Un enfoque glo-
bal de las pricticas de movilidad, sin tener en
cuenta la distancia (movimientos intraurbanos y
con el resto del pais o el extranjero) o la duracién
del desplazamiento (desde los desplazamientos
cotidianos hasta las migraciones). 2) Un enfoque
biografico para entender cémo las personas de-
sempefan diferentes formas de movilidad du-
rante su vida en cuanto a sus itinerarios laborales
y familiares. 3) Un enfoque para ubicar a la per-
sona en su familia y su red de relaciones sociales.
El cuestionario recoge informaciones sobre: las
condiciones de vivienda y transporte del hogar;
las caracteristicas sociodemograficas generales;
los sistemas residenciales complejos y las movi-
lidades residenciales temporales o circulares en
el ano anterior a la encuesta; las trayectorias mi-
gratorias de todos los miembros del hogar desde
su nacimiento, asi como los desplazamientos a
sus lugares de estudio o trabajo, su acceso a los
diferentes modos de transporte y su uso y, por
ultimo, todos los desplazamientos realizados por
uno de los individuos del hogar durante la se-
mana anterior a la encuesta. Ademads, un médulo
biografico permite recolectar, acerca de un miem-
bro del hogar de 18 anos o mds (Ego), desde su
nacimiento hasta el momento de la encuesta: la
trayectoria migratoria y residencial, la trayecto-
ria educativa, la trayectoria laboral y el conjunto
de los eventos familiares que le conciernen. Asi-
mismo, permite conocer el lugar de residencia y
la actividad de sus padres e hijos no corresidentes
en el momento de la encuesta.

En cuanto a la aprehensién de las movilidades
cotidianas, el cuestionario proporciona informa-
ciones complementarias sobre los recursos y las
précticas reales de la movilidad: el acceso desde la
vivienda a un camino transitable y al transporte
publico; la posesién de vehiculos personales en
el hogar; el uso de distintos modos de transporte
por todos los miembros del hogar; los desplaza-
mientos pendulares desde el domicilio hasta el
lugar de estudio o trabajo; los desplazamientos
realizados por Ego durante la semana anterior
a la encuesta; la visita por Ego de diez lugares
atractivos de Bogotd durante los doce meses an-
teriores a la encuesta. Estas informaciones pue-
den ser relacionadas con las caracteristicas de los
individuos y los hogares en el momento de la en-
cuesta: las condiciones de vivienda, las caracte-
risticas sociodemograficas de los miembros del
hogar y la localizacién de familiares no corre-
sidentes. Cada uno de los lugares frecuentados
por los individuos durante sus desplazamientos
cotidianos puede ser calificado por la informa-
cién biografica proporcionada por el cuestiona-
rio: experiencia previa de residencia en el lugar,
presencia o no de la familia, etc. Las informacio-
nes obtenidas mediante las encuestas se integran
en un sistema de informacién geografica que in-
cluye principalmente, en el dmbito de los sectores
censales (740 en 2005), las informaciones censa-
les sobre la composicién social y la vivienda. Por
tanto, es posible relacionar caracteristicas indi-
viduales con datos contextuales locales y carac-
terizar los itinerarios de los individuos con los
descriptores de los lugares que frecuentaron: se
puede asi llevar a cabo un andlisis contextual de
las trayectorias y considerar en forma simultdnea
las dindmicas individuales y las dindmicas de los

lugares (GRAB, 2000).

En la zona de encuesta de la calle 80, 76 hoga-
res fueron encuestados, lo que corresponde a 277
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individuos. Como en las otras zonas de encuesta,
se realizé una estratificacién previa a la seleccién
de la muestra (Figura 2). La diversidad del hdbi-
tat se refleja en unas composiciones sociales di-
ferenciadas segtin los estratos Metal. Dentro de
esta zona de Bogotd, dominada por las clases me-
dias, el estrato Metal 2 es el mds popular, mien-
tras el estrato Metal 3 se distingue por ingresos
mds altos. También se cuenta con diez entrevis-
tas, ocho de ellas realizadas en 2009 con perso-
nas seleccionadas de la muestra de la encuesta.

Ciudadelas &
‘Colsubsidio

Fuente: Dureau (2012) a partir de una imagen tomada de Google Earth

En la zona de encuesta de la calle 80, tres estratos? han sido delimitados y estan ca-
racterizados en la Tabla 2:

Estrato Metal 1: barrios Bolivia y Quirigua al norte de la calle 80, Garcés Navas y EI Madri-
gal al sur, que son los mas antiguos de la zona. Estos barrios se componen basicamente
de casas, cuyos ocupantes son propietarios en su mayoria (59%).

Estrato Metal 2: barrios de Bachué, al norte de la calle 80 y de Villas de Granada, cons-
truidos en su gran mayoria en la década del ochenta. Por mitad, se componen de casas,
habitadas en su mayoria (68%) por propietarios.

Estrato Metal 3: barrios Ciudadela Colsubsidio, Bolivia oriental y Bochica Il, todos ubica-
dos al norte de la calle 80. Es la parte mas reciente de la zona, compuesta en exclusiva
por apartamentos en edificios altos, ocupados en su mayoria (67%) por propietarios.

Fuente: Le Roux (2012)

Estas entrevistas conforman una muestra diver-
sificada en términos de sexo (seis hombres, cua-
tro mujeres), edad (19 a 59 anos, con una fuerte
concentracién en la clase 50-59), tipo de vivienda
(seis en casa, cuatro en apartamento), la forma
de tenencia (ocho en propiedad, uno en alquiler
y uno en usufructo), lugar de nacimiento (tres
nativos de Bogotd), antigiiedad en el barrio, si-
tuacién laboral (dos estudiantes, un ama de casa,
un desempleado, dos jubilados, cuatro activos).
Por tltimo, una serie de entrevistas especificas
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se llevaron a cabo con actores institucionales,
incluidos los presidentes de las Juntas de Accién
Comunal’® de los barrios Garcés Navas y Bolivia.

El andlisis de las entrevistas y los procesamientos,
que relacionan las pricticas de movilidad coti-
diana con las trayectorias residenciales recogidas
en los cuestionarios permiten comprender me-
jor el papel de la oferta de transporte en las de-
cisiones residenciales de los residentes antiguos y
nuevos. Las entrevistas también arrojan luz sobre
la percepcién de los cambios y el ajuste de las
précticas en el caso de los antiguos habitantes,

asi como el proceso de adquisicién de habilidades
para la movilidad a lo largo de toda la vida, en
los diferentes espacios habitados en el transcurso
de la trayectoria residencial y migratoria. La in-
formacién recogida en los cuestionarios permite
un andlisis fino de las practicas reales de la mo-
vilidad cotidiana y sus relaciones con las carac-
teristicas sociodemogréficas de los individuos y
los hogares.

Los censos de 1993 y 2005 permiten caracterizar
los cambios en la oferta residencial y sus efectos
sobre la composicién social de la zona (Tabla 1).

VIVIENDAS
Numero de viviendas 3187 4462 2087 4295 823 14670 6097 23427 844163 1758292
Tasa anual de crecimiento 2,80% 6,00% 24,00% 11,20% 6,10%
% casa 93,40% 61,50% 59,80% 38,90% 11,80% 8,90% 70,90% 24,40% 60,60% 40,10%
% apartamento 520% 34,20% 39,10% 58,20% 87,50% 90,50% 27,90% 73,90% 33,90% 50,80%
HOGARES
% 6 personas o0 mas 22,10% 10,20% 19,10% 11,00% 8,20%  4,40% 19,50% 6,80% 17,20%  9,90%
% unipersonales 430%  8,90% 4,30% 10,20% 6,40% 12,70% 4,60% 11,50% 8,40%  13,30%
POBLACION TOTAL
Poblacién total 18027 19484 9614 15990 3175 46796 30816 82270 4910477 6725493
Tasa anual de crecimiento 0,60% 4,20% 22,40% 8,20% 2,60%

% menos de 15 afios 25,70% 20,60% 28,90% 21,40%

% 60 afios y mas 7,00% 11,70% 460%  9,10%

30,10% 20,80% 27,10% 20,90% 29,80%  26,60%

4,20% 7,80% 6,00%  9,00% 6,10%  8,30%

JEFES DE HOGAR

% con estudios
universitarios

21,60% 35,20% 29,20%  39,20%

45,70% 57,40% 26,90% 49,40% 21,50%  29,20%

Fuente: célculos de Le Roux a partir de los microdatos de 1993 y de los datos de 2005 (cuestionario basico) producidos por Sanchez y Salas



Aunque la metodologia del censo de 2005* limita
el nimero de indicadores que se pueden calcu-
lar en la zona de encuesta, puede plantearse una
hipétesis: el mejoramiento de la oferta residencial
produciria una diversificacién social de la pobla-
cién residente, lo que constituiria un factor de
diversificacién de la movilidad cotidiana de los
habitantes. El andlisis de las entrevistas realizadas
y el procesamiento de los datos que articulan las
précticas de movilidad cotidiana con las trayec-
torias residenciales, recogidas en el médulo bio-
grafico también contribuyen a identificar el rol
de la oferta de transporte en las escogencias resi-
denciales de los habitantes instalados en la zona
tanto reciente como antiguamente.

Por falta de una encuesta previa de movilidad y
en ausencia de una captura de informaciones an-
teriores en el cuestionario sobre las pricticas de
movilidad cotidiana, resulta imposible compa-
rar una muestra representativa de dichas practi-
cas antes y después de la puesta en servicio del
Transmilenio. Tampoco se dispone de elementos
de comparacién para los otros cambios ocurridos
en este sector de Bogotd. Sin embargo, se tienen
informaciones gracias a las entrevistas a profun-
didad realizadas con habitantes y actores locales
acerca de la percepcién de los cambios y los ajus-
tes efectuados por los antiguos habitantes de la
zona. Asi, se utilizardn estas fuentes para desa-
rrollar tales temas. Por otro lado, la informacién
capturada en los cuestionarios permite analizar de
manera fina las pricticas efectivas de movilidad
cotidiana y sus relaciones con las caracteristicas
sociodemogrificas de los individuos (sexo, edad,
grado educativo, posicién en el hogar, empleo
ocupado) y los hogares (ingresos, equipamiento

en modos de transporte, distancia entre la vi-
vienda y una estacién de Transmilenio, localiza-
cién de la familia no corresidente). Ademas del
recurso a la estadistica descriptiva y la cartogra-
fia, un modelo logit multinivel evidencia el efecto
combinado de estas diferentes variables sobre el
uso de Transmilenio. El andlisis de las encuestas
realizadas en 2009 se realizé mediante un cruce
entre los resultados de la encuesta por cuestio-
narios y el contenido de las entrevistas. Se trata
de un juego de interrogacién reciproca de una
fuente por la otra. Por Gltimo, las entrevistas per-
miten indagar sobre las representaciones sociales
y los procesos de adquisicién de competencias
en materia de movilidad, a lo largo de la vida y
en los espacios residenciales ocupados sucesiva-
mente durante la trayectoria residencial y migra-
toria de las personas.

La evolucién de la poblacién y del niimero de
viviendas entre 1993 y 2005 (Tabla 1) muestra
que se trata de uno de los sectores de mds fuerte
crecimiento en el Distrito Capital’. Ubicado en
la localidad de Engativi, este sector era rural y
agricola hasta la década del sesenta. En este mo-
mento comenz6 a urbanizarse a partir de dos
barrios populares compuestos de viviendas de in-
terés social y de viviendas autoconstruidas. Pero
el drea se construyd en su mayoria a partir de
1980, con una mezcla de Vivienda de Interés So-
cial y de conjuntos residenciales cerrados, consti-
tuidos en su mayoria pequenos edificios (Tabla 1)
y que, aunque no de lujo, ofrecen condiciones
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de seguridad muy apreciadas. Por otra parte, los
barrios populares construidos al principio con
casas de un solo nivel se han densificado amplia-
mente desde entonces, por adicién de niveles o
por subdivisién de las viviendas originales. Hoy,
los apartamentos representan tres cuartas par-
tes de la vivienda en la zona, mucho mds que en
el conjunto de Bogotd. Desde 1993, la propor-
cién de propietarios es mds bien alta en la calle
80 y esta tendencia continud en 2009: dos ter-
cios de los hogares del sector son duenos de sus
viviendas y un tercio corresponde a inquilinos
(Tabla 2). Segun un estudio reciente que abarca
el periodo entre 1999 y 2008 (Patifio y Rive-
ros, 2008), después de una caida de los precios
durante el periodo de construccién, los barrios
de clase media comunicados por Transmilenio,
como el sector de la calle 80, han conocido una
plusvalia inmobiliaria a partir de 2004.

En relacién con la evolucién del parque de vi-
viendas, la composicién demogrifica y social del
sector se ha modificado de manera radical, con
ciertos cambios mds marcados que en el conjunto
del Distrito (Tabla 1). Un proceso de envejeci-
miento relativo estd iniciandose y los hogares mds
grandes estin dando paso a hogares mds peque-
fios, con una proporcién de hogares unipersona-
les multiplicada por 2,5 entre 1993 y 2005. La
composicién social también cambia: la propor-
cién de jefes de hogares con grado universitario
se ha duplicado. El andlisis de la formacién por
edad muestra la brecha generacional entre los pri-
meros en llegar a la calle 80, que tenian un ni-
vel intermedio de estudios y sus hijos, que en su
abrumadora mayoria fueron a la universidad. En
2009, se observa la presencia de un nimero im-
portante de jévenes profesionales y funcionarios,
pero también una tasa de actividad de las mujeres
casi idéntica a la de los hombres, lo que es una
caracteristica de las clases medias ascendientes de
Bogotd. La calle 80 también se caracteriza por
una elevada proporcién de hogares con ingresos

medios y por la existencia de un gradiente so-
cial que se incrementa desde los barrios popula-
res mds antiguos hasta los mds recientes. Es asi
como los barrios populares han visto cambiar su
entorno social, con la llegada de personas de un
estatus social superior, lo que ha tenido como
efecto paradéjico su empobrecimiento (en tér-
minos relativos en comparacién con el resto de
la zona) y su estigmatizacién (son designados en
todas las entrevistas como “barrios problemdti-
cos”), mientras al mismo tiempo se apreciaron
sus viviendas y, sin lugar a dudas, el estatus social
ligado a su lugar de residencia se mejoré, ya que
viven ahora en una zona de clase media.

Para entender cémo se produjo este cambio de
composicién social es importante examinar las
trayectorias residenciales mediante las cuales di-
ferentes categorias de poblacién son atraidas o
mantenidas en esta 4drea. El andlisis de las tra-
yectorias residenciales y los diferentes indicado-
res producidos a partir de la encuesta de 2009
muestran que este sector ha funcionado sobre
todo como un lugar de sedentarizacién residen-
cial y de promocidn social, para los hogares jéve-
nes del Distrito o su periferia inmediata. Ademds,
ciertas trayectorias o proyectos residenciales des-
tacados en las entrevistas muestran que estas fa-
milias desean seguir viviendo en esta zona que
ven mejorar. Algunas personas que en principio
vivian en un barrio popular hoy pueden ir a vi-
vir a un conjunto cerrado que encuentran mds
cémodo y seguro, lo que ademds les permite ma-
terializar su promocién social; este cambio puede
ser costoso para algunos, pero saben que es una
buena inversién.

Las entrevistas permiten comprender por qué se
quiere venir o seguir viviendo en esta parte de la
ciudad. De hecho, la mejoria del sistema de trans-
porte responde mejor a la busqueda de proxi-
midad con las redes familiares y sociales, con el
lugar de trabajo o de estudio (para los jévenes)



INGRESO MENSUAL DEL HOGAR (sm = salario minimo)

<250 US $ (< 1 salario minimo) 24% 14% 6%
250 - 500 US $ (1-2 salarios minimos) 18% 33% 20%
500 - 1250 US $ (2-5 salarios minimos) 43% 49% 56%
1250 - 2500 US $ (5-10 salarios minimos) 12% 4% 7%
>= 2500 US $ (>= 10 salarios minimos) 3% 0% 11%
CONDICIONES DE VIVIENDA
% casa 78% 47% 0%
% apartamento 20% 53% 100%
% cuarto 2% 0% 0%
79 (casa) 85 (casa) -
Tamafio promedio de la vivienda (en m?)
71 (apto) 53 (apto) 55 (apto)
% viviendas construidas antes de 1980 90% 6% 22%
% viviendas construidas 1980-1989 10% 88% 44%
% viviendas construidas 1990 y después 0% 6% 34%
% en alquiler 4% 25% 33%
% ocupantes de hecho o en usufructo 0% 6% 0%
% propietarios 59% 68% 67%
Valor estimado de la vivienda 52.000 (casa) 38.000 (casa) -
(promedio, en US $) 38.000 (apto) 37.000 (apto) 31.500 (apto)
Alquiler mensual (promedio, en US $) 202 224 202
% hogares que cumparten la vivienda 2 0 4
% hogares en hacinamiento (> 4 pers./cuarto) 0 0 0
ACCESIBILIDAD A LA RED VIAL Y A LOS TRANSPORTES PUBLICOS
Tiempo promedio acceso a via vehicular 2,1 mn 2,1 mn 2,6 mn
% < 10 mn acceso transporte publico 100% 100% 100%
Tiempo promedio acceso transporte plblico 2,8 mn 3,3mn 3,9mn
% < 10 mn acceso transporte publico 100% 84% 92%

EQUIPAMIENTO EN MODOS DE TRANSPORTE

% hogares que poseen una bicicleta 0 mas 58% 56% 47%
% hogares que poseen una moto 0 mas 15% 6% 6%
% hogares que poseen un automovil o0 mas 19% 1% 32%
% hogares sin bicicleta, moto o automavil 32% 31% 41%
ENCUESTAS 2009
Ndmero hogares encuestados 24 19 33
Numero individuos encuestados 100 71 106
Namero entrevistas a profundidad 4 3 3

*: No incluye las encuestas realizadas en la zona de encuesta El Nogal.

Fuente: encuestas Metal Bogotd, 2009. Procesamiento de datos realizado por Dureau.
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o con la oferta de servicios. Los mapas mentales
de la ciudad realizados por los habitantes durante
las entrevistas muestran que se sienten conecta-
dos no solo con su barrio, sino también con el
centro, el pericentro y las afueras de la ciudad.
La mejoria de las condiciones de movilidad co-
tidiana tiene un impacto en la movilidad resi-
dencial: favorece la llegada de nuevos residentes
a la zona y la permanencia de los que ya vivian
ahi. No obstante, hay que recordar otros aspec-
tos ya mencionados: la seguridad que ofrecen los
conjuntos residenciales cerrados, la presencia de
equipamientos variados (tiendas, escuelas, cen-
tros de salud, instalaciones recreativas, etc.), asi
como las consideraciones de tipo inmobiliario
(asequibilidad financiera al parque de viviendas,
posibilidad de tener inquilinos, sobre todo en la
vivienda popular, rentabilidad de la inversién en
unos barrios en reevaluacidn, etc.). La evolucién
de la oferta de vivienda ha favorecido el arraigo
tanto de la poblacién “tradicional”, que se be-
neficié de la trayectoria social ascendente de la
zona, como de una poblacién nueva, con mds
poder adquisitivo que la ya instalada.

Todas las fuentes utilizadas para este trabajo
muestran que la accesibilidad de los residentes
de la calle 80 al resto de la ciudad ha mejorado de
manera global, en particular gracias a la puesta en
servicio de Transmilenio en 2001. Sin embargo,
un examen exhaustivo de los hédbitos de viaje de
los residentes de la calle 80 permite detectar im-
portantes disparidades en las condiciones y for-
mas de desplazamiento y un uso de Transmilenio
importante, en especial para algunas poblaciones
o segin algunos motivos especificos.

En general, los residentes de la calle 80 pueden
tener acceso a una oferta adecuada de transporte
publico; pocos son los que utilizan un vehiculo
privado. La calle 80 es una zona bien equipada,
con vias de comunicacién y acceso rdpido a una
via transitable o al transporte publico al salir de
casa (Tabla 2). El acceso al transporte publico es
crucial ya que solo una cuarta parte de los ho-
gares de la calle 80 tiene un automévil y un 8%
una moto. También existe una brecha entre la
posesion y el uso efectivo de los vehiculos parti-
culares (Tablas 2 y 3). Es asi como los automé-
viles son utilizados con regularidad por 29% de
los hombres y 26% de las mujeres. Los vehiculos
de dos ruedas, al contrario, son poco utilizados,
pues solo un 3% de los hombres y un 2% de las
mujeres viajan en moto y la brecha es atin mayor
para las bicicletas, aunque presentes en 44% de
los hogares. En general, los residentes de la ca-
lle 80 utilizan mds el transporte publico que el
particular: solo una tercera parte utiliza un vehi-
culo personal por lo menos una vez por semana,
mientras 46% de la poblacién se mueve solo en
transporte publico y 27% utiliza ambos modos
de transporte. También sobresale la importancia
de Transmilenio, utilizado por un 58% de la po-
blacién, es decir, el modo de transporte mds uti-
lizado hoy en dia.

El uso de los diferentes modos de transporte va-
ria bastante segun el sexo y los ingresos (Tabla
3). Un tercio de las mujeres utiliza al menos una
vez por semana un vehiculo particular, mientras
uno de cada dos hombres lo hace. Las mujeres
utilizan Transmilenio mds que los hombres, quie-
nes recurren mds al transporte individual. A dife-
rencia del autobus, cuyo uso es socialmente poco
diferenciado, Transmilenio concierne en su ma-
yoria a hogares de ciertos ingresos: los que mds lo



% personas que utilizan

el modo de transporte H F H

F

H F H F H F H F

USO AL MENOS UNA VEZ A LA SEMANA DE UN VEHICULO PARTICULAR

Bicicleta 27,8 7,4 16,1
Moto 0 0 3,2
Automavil 0 12,7 58

14,2
2,7
5

USO REGULAR, AL MENOS DOS VECES POR SEMANA DEL TRANSPORTE PUBLICO

Autobds, microbus, inter-urbano 524 249 512

Transmilenio o alimentador 36,9 424 564

46
56,9

USO VEHICULO PARTICULAR Y TRANSPORTE PUBLICO

Ni vehiculo particular, ni transporte pdblico 18,9 19,9 27,5
Solo vehiculo particular 143 201 79

Solo transporte publico 53,3 60 47,4

Vehiculo particular y transporte publico 13,4 0 17,2

Fuente: encuestas Metal Bogotd, 2009. Procesamiento de datos realizado por Le Roux

utilizan son los hogares con ingresos familiares
de entre 2,5 y 5 millones (63%) y solo un 40%
de los hogares mds pobres lo utilizan, por difi-
cultades econdmicas. A la inversa, los mds ricos,
mds motorizados, prefieren viajar en automovil.
Este es el modo de transporte cuyo uso es mds
sensible al ingreso: entre las personas pertene-
cientes a hogares con ingresos inferiores a dos
salarios minimos no es sino de 5 a 6% que uti-
liza un automévil al menos una vez a la semana.
Esta proporcién alcanza de 30% a 84% en los
tres rangos superiores de ingresos.

El conjunto de tablas producidas y los resultados
de un modelo logit multinivel muestran que no
toda la poblacién utiliza Transmilenio por igual.
Varias categorias especificas de usuarios pueden
distinguirse. Una primera divisién opone de un
lado los que lo utilizan de manera masiva en sus

26,5
45
51,6
17,4

19,5 53 0 0 0 0 16,2 6,9
2,8 1,7 0 0 4,4 4,5 2,7 19
331 265 27 49 86,9 82 289 256
431 454 172 304 262 512 428 43
576 647 549 704 334 662 543 613
57 10 202 185 4.4 4,5 122 154
16,4 10,1 154 111 4 75 16,2 9,6
399 582 527 325 4.4 9 406 511
38 216 116 379 503 79 31 23,9

trayectos (la poblacién activa que trabaja fuera
de la localidad de residencia y los estudiantes
universitarios) y del otro lado unas poblaciones
que lo utilizan menos: los inactivos (en especial
los jubilados y las amas de casa), los desemplea-
dos, los estudiantes de primaria y secundaria, asi
como los activos que trabajan en la misma loca-
lidad de Engativd. Una segunda divisién existe
entre los desplazamientos de cardcter laboral y
los ajenos al trabajo: Transmilenio es ante todo
un modo de transporte utilizado para llegar al
lugar de trabajo o estudio y no tanto para otros
motivos de salida. Una tercera divisién se rela-
ciona con el ingreso: son los hogares mds pobres
los que lo utilizan menos y los més ricos los que
lo usan mds. Una cuarta divisidn se refiere a la
duracién de residencia en la vivienda: las perso-
nas que viven desde hace mucho tiempo en el
mismo lugar lo usan mds, lo que tiende a mostrar
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su satisfaccién de disponer de una oferta de trans-
porte asociada con su lugar de residencia. Por tl-
timo, son los individuos que viven lejos del Portal
de la 80 (terminal de Transmilenio) quienes lo
usan mds: para ello aprovechan un autobds ali-
mentador que los conduce de forma gratuita al
portal y los deja en el andén desde donde salen
las distintas lineas de Transmilenio; la gratuidad
del alimentador y cierta facilidad de transferen-
cia compensan un poco el tiempo perdido en
la ruptura de carga. El sexo y la edad no tienen
efecto significativo en el modelo logit debido a
su asociacién con ciertos factores ya menciona-
dos: las mujeres usan mds Transmilenio que los
hombres; los jévenes (15-19 anos) y, en general,
los grupos de edad activa, mds que los nifos ma-
yores y los ancianos (60 afios 0 mds).

La comparacién entre las rutas hacia el lugar
de estudio y el lugar de trabajo (Tablas 4 y 5)
evidencia una situacién bastante contrastante:
mientras los estudiantes de primaria y secundaria,

en general, estudian cerca de su domicilio, la gran
mayoria de los estudiantes universitarios y los acti-
vos deben salir del barrio para estudiar o trabajar.

La movilidad diaria de los nifios y los adoles-
centes escolarizados estd marcada por una oferta
local de colegios ptblicos y privados que ha cre-
cido en forma considerable en los tltimos afos.
Asi, 89% de los alumnos de primaria estudian
en su localidad de residencia (donde 72% va a
pie) y 81% de estudiantes de secundaria hacen
lo mismo (70% va a pie), lo que explica unos
tiempos promedio mds bien bajos: 17 y 22 mi-
nutos respectivamente. Ninguno de los alumnos
de primaria encuestados utiliza el transporte pad-
blico y solo un 18% de estudiantes de secundaria
lo hace. Después de caminar, otro modo de des-
plazamiento importante para estos dos grupos es
el autobus escolar (27% de los viajes de escuelas
primarias y 12 % de secundarias), un sistema cos-
toso que solo existe para las escuelas privadas. De
hecho, con frecuencia la gente mds rica inscribe
a sus hijos en escuelas privadas ubicadas al norte
de la ciudad e incluso fuera del Distrito. En el
rango de ingresos entre 5 y 10 salarios minimos,

LUGAR DE ESTUDIO
% en la misma localidad 89,00% 81,2% 5,7% 50,6%
MODO DE TRANSPORTE
% A pie 71,6% 69,6 % 7,2% 43%
% Bicicleta o moto 1,4% 0% 57% 2,9%
% Automovil 0,0% 0% 51% 2,2%
% Transporte escolar 27,1% 11,9% 0% 11,2%
% Transporte publico 0% 18,5% 82,0 % 40,7%

DURACION DEL DESPLAZAMIENTO

Duracion promedio 17,7 mn

Fuente: encuestas Metal Bogoté, 2009. Procesamiento de datos realizado por Le Roux

22,3 mn 42,7 mn 29,7 mn



LUGAR DE TRABAJO

% PEA que trabaja a domicilio 0 67,6 13,1 4,3
% PEA que trabaja fuera local 100 11,6 70,2 66,3

15,7 13,8 0 17,7 8,2 149 135 188

67 73,7 100 82,3 67,8 58 70,3 63,5

MODO DE TRANSPORTE
% A pie 0 41,8 192 16,9 7,7 48 0 21,5 0 0 82 93
% Bicicleta o moto 0 0 11,5 4 8,5 0 0 0 54 6,6 7717
% Automovil 0 0 6,7 0 11,8 45 33,9 215 62,3 506 189 92
% Transporte de empresa 0 0 6,7 0 2,5 2,2 0 0 0 0 28 12
% Transporte publico 100 582 559 79,1 57,3 84,5 57,7 43,6 23,3 6,6 541 716
DURACION DEL DESPLAZAMIENTO
Duracion promedio 34,2 17,1 32,5 39,3 37,3 40,7 34 22,2 36,7 281 358 371

Fuente: encuestas Metal Bogoté, 2009. Procesamiento de datos realizado por Le Roux

50% de los estudiantes de secundaria estin ma-
triculados en la periferia norte de Bogotd y 30%
en otro municipio del 4rea metropolitana. Para
los estudiantes universitarios, al contrario, la
oferta educativa de proximidad es casi inexis-
tente. Se concentra en el centro y el pericentro
norte por lo esencial, lo que dificulta los despla-
zamientos a pie o en bicicleta y, dada la muy baja
tasa de motorizacién de esta poblacién, la obliga
a utilizar el transporte publico en mds de 80%
de los casos, con tiempos de viaje mayores (43
minutos en promedio).

Para la poblacién activa, el empleo estd a menudo
alejado de su domicilio (Tabla 5): dos tercios de
los activos trabajan fuera de la localidad donde
residen, lo que implica un desplazamiento mo-
torizado en la inmensa mayoria de los casos. La
tasa de uso del automdvil (14% de las rutas) es

ligeramente superior a la del conjunto de las zo-
nas de estudio (8%), pero muy por debajo de la
tasa de equipamiento de los hogares o la tasa de
uso regular de un automévil. Esto se explica por
varios factores. En primer lugar, cuando una fa-
milia posee un automévil, no todos los miembros
del hogar pueden utilizarlo en forma simultdnea.
Enseguida, no es posible utilizarlo todos los dias a
causa del “Pico y placa”®. Por dltimo, desplazarse
en automévil es caro e incémodo en las horas
pico. Todas estas condicionantes llevan a muchos
propietarios a tomar con regularidad el trans-
porte publico o un taxi antes que su propio vehi-
culo. El transporte publico es el modo dominante
en las rutas al lugar de trabajo: casi tres cuartas
partes de las mujeres y mds de la mitad de los
hombres lo utilizan. Para el conjunto de hombres
y mujeres, un 29% de las rutas se hacen solo en
Transmilenio (que por lo tanto es el principal
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modo de viaje de los activos de la calle 80), 28%
en autobus y 6% en uso combinado de autobus
y Transmilenio.

La cartografia de los desplazamientos hasta el lu-

gar de trabajo (Figura 3) en funcién del modo
de transporte muestra que Transmilenio se utiliza

3a. Todos los modos de transporte

Tiempo (en minutos)

[ % | Sininformacién
[ | [0-15]
[ [15-30)
[ (30-49)

PUENTE
ARANDA

CIUDAD BOLIVAR

Numero de individuos
que trabajan en el sector
(ponderado)

2378
2233
795

712
- 2 4 Km

I S—|
126

Guillaume Le Roux
Realizado con Philcarto * 24/02/2011 21:27:33 * http://philcarto.free.fr

Fuente: encuestas Metal Bogotd, 2009. Procesamiento de datos realizado por Le Roux

principalmente para viajes de larga distancia (mds
de 5 km) y para ir a lugares del centro y pericen-
tro de Bogotd cercanos a la linea troncal de Trans-
milenio. El autobds, al contrario, se utiliza para
viajes de corta y media distancia, mds en las afue-
ras de la ciudad que quedan lejos de las grandes
lineas de Transmilenio. El bus, aunque mds lento,

3b. Transmilenio

Tiempo (en minutos)
* Sin informacion
[ [0-19]
[ [15-30]
. [30-45]
B (45-60]

Numero de individuos
que trabajan en el sector
(ponderado)

795
512
404
128

Guillaume Le Roux
Realizado con Philcarto * 24/02/2011 21:26:59 * http://philcarto.free.fr



es a veces mds utilizado para ir a lugares centrales
que también son accesibles con Transmilenio ya
sea para reducir el costo del viaje o bien para
viajar sentado en lugar de ir de pie en un vehi-
culo abarrotado. La mayoria de las personas que
usan un vehiculo personal para llegar a sus lu-
gares de trabajo lo hacen ante todo por eleccién

3c. Bus

Tiempo (en minutos)

* Sin informacion
[0-15]

[15-30]
[30-45]
[45-60]
> 60

i

Numero de individuos
que trabajan en el sector
(ponderado)

1059
969
795
712
512
126

Guillaume Le Roux
Realizado con Philcarto * 24/02/2011 21:33:42 * http://philcarto.free.fr

personal, por el confort de uso, incluso por el es-
tatus social que representa un automévil, puesto
que para muchos viajes el automévil solo propor-
ciona un ahorro de tiempo limitado en compara-
cién con Transmilenio. Los hogares que poseen
un automévil pueden decidir privilegiar el Trans-
milenio para sus rutas diarias y reservarse el uso

3d. Automavil o moto

Tiempo (en minutos)

% | Sininformacion
[0-15]

[15-30]

[30-45]

[45-60]

i

NUmero de individuos
que trabajan en el sector
(ponderado)

2233
795
712
712
512
205

Guillaume Le Roux
Realizado con Philcarto * 24/02/2011 21:25:44 * http://philcarto.free.fr
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del automévil para los otros motivos de viaje,
sobre todo los fines de semana, como lo sefalé
uno de los encuestados: “El carro sirve para salir
de la ciudad, pero no tanto para los viajes dia-
rios en la ciudad debido a los embotellamientos,
al Pico y placa...”.

A las personas de 18 afios 0 mds seleccionadas
para el médulo biogréfico se les hicieron pregun-
tas especificas sobre sus viajes fuera de las rutas al
trabajo o estudio (Tabla 6). La informacién resul-
tante muestra que la movilidad ajena al trabajo
es en gran medida una movilidad de proximi-
dad, que depende muy poco de Transmilenio.

Con un promedio de 16,7 viajes por semana,
la poblacién de la calle 80 es mds mévil que la
que vive en las otras 4reas encuestadas (12,8 via-
jes para el conjunto de zonas). Se trata en esen-
cia de viajes cercanos (dos tercios se encuentran
en el barrio y solo uno de cada cinco fuera de la
localidad), de los cuales la mitad es por motivo
de compra de alimentos, que hacen de forma
casi exclusiva en el barrio. El resto se reparte en-
tre salidas recreativas (2,8), las relaciones sociales
(1,7), el deporte (1) y los trdmites administrati-
vos (0,9). Estos tltimos y las salidas recreativas
y culturales llevan a la gente a desplazarse fuera
de la localidad de Engativd. Se puede subrayar
la importancia de las relaciones sociales como
motivo de viaje: un 45% de las salidas de la lo-
calidad es para ir al restaurante, a menudo con
la familia 0 amigos y 15% de las salidas es para
visitar a familiares.

Las salidas ajenas al trabajo estdn marcadas por
los efectos de la edad, del género y de la jerarquia
social. Los hombres viajan mds que las mujeres
(18 salidas en un caso, 15 en otro), cuyos movi-
mientos se centran mds en el barrio de residencia.

La movilidad es el doble de importante para la
clase mds acomodada que para los mds pobres,
pero su distribucién por ingresos muestra una
tendencia que no es regular: una movilidad mu-
cho menor para los més pobres (nueve salidas a
la semana para las familias que ganan menos de
un salario minimo), pero una maxima movilidad
para la clase de ingresos inmediatamente superior
(entre uno y dos salarios minimos), cuya mitad
de desplazamientos se realiza fuera del barrio,
pero es el caso de solo un tercio de los desplaza-
mientos para las dos clases superiores de ingresos.
Por ultimo, la movilidad de los grupos superio-
res es muy cercana a la media. No existe una re-
lacién lineal entre los ingresos y la propensién a
desplazarse por motivos ajenos al trabajo, excepto
para los mds pobres, cuya movilidad es muy baja
en nimero de viajes y distancia. Asi, 40% de las
personas mds pobres hacen menos de cinco viajes
ajenos al trabajo por semana, mientras menos de
10% en este caso en las clases de otros ingresos
y sus viajes se efectian casi todos dentro del ba-
rrio. Su ritmo de frecuentacién a los diez lugares
de Bogotd considerados como “atractivos” en la
encuesta confirma su confinamiento en el barrio.
El efecto mds claro al final es el de la edad: la ca-
tegoria de 18-29 anos es la que mds sale y ahora
puede hacerlo con facilidad gracias a Transmile-
nio, que les pone el centro a su alcance y la ca-
tegoria de 60 afos y mds es la que menos sale,
con un gradiente regular entre los dos. Los pri-
meros salen mucho para distraerse, entretenerse
o frecuentar las redes sociales (amigos y familia-
res); los tltimos salen mds que la media para las
précticas religiosas.

Por dltimo, el andlisis de los modos de transporte
utilizados para los viajes ajenos al trabajo realiza-
dos fuera de la localidad muestra que un 14% de
estas salidas se hace en Transmilenio (solo o en
combinacién con el autobus), es decir, un poco
mids que el automévil (11%), pero menos que el
autobus (19%) vy, sobre todo, menos que a pie



% menos 5 desplazamientos
% 5-9 desplazamientos
% 10-19 desplazamientos
% 20-29 desplazamientos

% 30 desplazamientos 0 mas

En el barrio
Resto localidad
Resto area metropolitana

Total

Tramite administrativo
Compra alimentos
Otras compras
Salida restaurantes, bares
Actividad cultural
Practica deportiva
Practica religiosa
Visita amigos
Visita familia

Otro motivo

NB: los indicadores son calculados sobre los 76 individuos que han contestado al modulo 4-E-3 (desplazamientos la semana anterior a la encuesta)

93
244
42,2
13
12,8

10,5
2,9
3,2
16,7

0,9
8,1
0,5
2,8
0,5
1
0,7
0,2
15
0,5

26
197
52,1
144
11,2

9,8
38
4.4
18

0,8
0,3
1,9
0,5

16,7
29,7
31,2
7,8
14,6

11,4

1,9
15,2

0,7
8
0,7
2,6
0,1
0,8
0,7
0,2
0,9
0,4

2,6
22
28,2
23,7
23,5

12,2
2,8
6,6
21,6

1
8,8
1
53
1
0,9
0,6
0,2
2,4
0,3

13,7
30,6
24,8
12,2
18,7

6,3
20,6
67,4

3,8

19

NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS

9,5
18,2
55
6,5
10,8

26,6

38,9

34,5
0
0

40
253
23
0
17

6,4
16,4
27,5
26,9
22,8

NUMERO PROMEDIO DE DESPLAZAMIENTOS POR LUGAR DE DESTINO

13,1

1,4
3

17,4

1,2
8
0,3
5
0,2
1,3
0,6
0,1
0,3
0,4

Fuente: encuestas Metal Bogoté, 2009. Procesamiento de datos realizado por Le Roux
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9,6
2,4
1,3
13,3

NUMERO PROMEDIO DE DESPLAZAMIENTOS POR MOTIVOS

0,9
6,7
0,2
0,8
0,5
0,9
0,7
0,5
15
0,7

8
7,4
1,2

16,6

0,6
10,8
0,1
0,2
0,3
1,1
0,7
0,1
2
0,5

7
0,3
2,2
9,5

1,1
5,1
0,1
0,3
0,3
0
1,3
0,3
0,3
0,6

8,3
0,5
0,3
9,1

0,3
73
0
0
0,1
0
0,5
0,1
0,2
0,5

12,8
5,2
6,7
24,7

0,6
12,3
0,1
5
14
0,8
0,9
0,4
2,7
0,4

3,3
23,1
58,7

59

9,4
2,8
2,7
15

14
59
0,4
2,9
0,4
1,2
038
03
13
05

40,9
19,4
7,1

23,6

12,5
2,3
2,5
17,3

0,4
10,3
1,6
1,3
0,1

12

0,6

15
0,2
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(44%). Aparte del trabajo, Transmilenio es utili-
zado sobre todo para ciertos motivos de despla-
zamiento especificos (trimites administrativos y
compras no alimentarias) y hacia lugares bien
conectados: el centro de Bogotd y los centros
comerciales ubicados en las terminales o cerca
de las lineas.

Al fin de cuentas, la calle 80 conoce con el
tiempo una ampliacién y diversificacion de la
oferta de comercios y servicios de proximidad,
con la multiplicacién de centros comerciales, hi-
permercados y tiendas especializadas a lo largo
de la avenida. Esto facilita a los residentes de la
zona el acceso a muchos bienes y servicios sin
salir del barrio. La afluencia a los centros comer-
ciales tiene también una funcién recreativa: las
personas que los frecuentan durante su tiempo
libre lo hacen no solo para comprar sino pa-
sear, reunirse con amigos (sobre todo los jove-
nes), consumir bebidas y helados o ir al cine.
Del mismo modo, las entrevistas revelan que la
habilitacién de varias dreas verdes, campos de-
portivos y ciclovias en el barrio o cerca ha ayu-
dado a retener a los habitantes de la zona durante
su tiempo libre; solo 10% de las salidas para la
prictica deportiva tienen su destino fuera de la
localidad. En estas condiciones, el cardcter de
“barrio dormitorio” de la calle 80 se ha perdido
poco a poco.

En este articulo se ha desarrollado un anilisis
de algunos de los datos producidos en el marco
del programa Metal, el cual permite aportar va-
rias respuestas a las preguntas iniciales sobre las
desigualdades en la movilidad y el acceso a los
recursos de la ciudad y ademds comprender los
mecanismos de transformacién de un barrio pe-
riférico en via de crecimiento acelerado.

La calle 80 refleja un interesante proceso de cua-
lificacién de un barrio que vio mejorar su parque
residencial, su accesibilidad al resto de la ciudad
gracias a una innovacién en materia de transporte
masivo, la oferta local de servicios y también el
perfil socioeconémico promedio de sus habitan-
tes (lo cual no impide que siga teniendo pobres).

La accesibilidad espacial de la calle 80 hacia o
desde el resto de Bogotd ha cambiado por com-
pleto. Sin lugar a dudas, Transmilenio ha redu-
cido los tiempos de traslado al resto de la ciudad
para quienes tienen los medios y las habilidades
para utilizarlo. Pero “el efecto Transmilenio” no
se limita al modo de transporte en si mismo ni
a sus usuarios ya que desde su puesta en servi-
cio en 2001, toda la malla vial, el plan de trafico
y el circuito de los autobuses fueron modifica-
dos. Esto se tradujo en una mejoria general de
las condiciones de desplazamiento hacia el resto
de la ciudad, que en otro tiempo eran dificiles
para todos los transedntes, tanto en bus como
en un vehiculo privado. No obstante, tal mejo-
ria se aplica sobre todo a los usuarios de un au-
tomoévil particular o de Transmilenio. Por tanto,
las desigualdades en la movilidad cotidiana han
crecido, pues el transporte es menos fécil para
ciertos usuarios de los modos tradicionales que
no tienen los medios o las habilidades —o no
pudieron o supieron adquirirlas— para aprove-
char el Transmilenio.

Junto con la llegada de Transmilenio, la calle
80 ha experimentado una transformacién en la
composicién social de su poblacién, lo que ha
contribuido no solo a ampliar las desigualdades
sociales en este sector de Bogotd, sino también a
la diversificacién de las préicticas de movilidad.
En efecto, con el tiempo, la calle 80 ha confir-
mado su posicién como una alternativa residen-
cial para la clase media pues ha demostrado su



capacidad de retener sus antiguos residentes y de
atraer unos nuevos. La presencia local de vivien-
das, ahora diversificada, ofrece a quienes ven au-
mentar su nivel de vida la posibilidad de vivir este
ascenso social, sin tener que abandonar el barrio
ni alejarse de sus familiares 0 amigos ya que pue-
den encontrar en el barrio una oferta de vivien-
das adaptada a este ascenso. Se toca un punto
importante en el estado del conocimiento sobre
los modelos de organizacién socio-espacial en
las ciudades en América Latina. La segregacién
ha cambiado de escala y se pasa en forma paula-
tina de un modelo segregativo por grandes sec-
tores ricos o pobres, a un modelo mds complejo,
donde la segregacién opera a una escala menor
y donde coexisten en una misma zona ciudada-
nos de varios niveles socioeconémicos (Dureau,
2006; Salas Vanegas, 2008). Con esta cercania
en la oferta de viviendas de varios estratos, los
habitantes de la calle 80 pueden sufrir procesos
individuales de alzas —o al revés, de bajas— sin
dejar la zona, solo cambiando de lugar de resi-
dencia a proximidad. En el pasado no se pre-
sentaba tanto esta situacién, cuando cambiar de
clase social a menudo significaba moverse a otra

parte de la ciudad.

Otra evolucién importante: el crecimiento de la
poblacién de la calle 80 y el aumento relativo de
su poder adquisitivo han propiciado el desarrollo
de una oferta mds amplia de servicios y comer-
cios, que ahora permite a una franja creciente
de poblacién encontrar los recursos necesarios
para la vida cotidiana cerca de su domicilio. Sin
duda, esta mejoria de la oferta local, ha facilitado
las condiciones de vida para todos y en especial
para los grupos de poblacién identificados como
los menos méviles: los hogares con ingresos ba-
jos, los mds jévenes, los ancianos y los inactivos.

Al final, la accesibilidad de los residentes de la
calle 80 a los recursos de la ciudad se caracteriza

por una doble evolucién. Por un lado, los gru-
pos de poblacién con poca movilidad encuentran
hoy en su entorno una gama ampliada de bienes
y servicios; por lo tanto, se han beneficiado in-
directamente del mejoramiento de la accesibili-
dad espacial de la calle 80. Por otro lado, los que
desean o tienen que salir del barrio para trabajar,
estudiar o por otros motivos, pueden hacerlo con
mayor facilidad gracias a Transmilenio y al mejo-
ramiento general de las condiciones de trifico en
el sector: hoy es més fécil para ellos acceder a los
recursos del resto del espacio metropolitano fuera
de la calle 80. Se benefician asi, en forma directa
y simultdnea, del mejoramiento de la oferta de
vivienda local y transporte, lo que les permite a
la vez vivir mejor en su barrio y aprovechar mds
facilmente los recursos distantes en la ciudad.

El paradigma biografico movilizado en las en-
cuestas del programa Metal ha permitido mos-
trar que este mejoramiento opera a largo plazo,
a escala del ciclo de vida y las trayectorias resi-
denciales y sociales de larga duracién; ademis,
funciona no solo a una escala individual, sino fa-
miliar. Por otra parte, este mismo paradigma per-
mitié evidenciar que, si bien todos los residentes
de la zona se benefician directa o indirectamente
de la mejora de la accesibilidad fisica de la calle
80, las desigualdades se acenttan: conviven en
la misma zona personas que no tienen acceso a
los mismos recursos de la ciudad.

Bassand, M., y Kaufmann, V. (2000). Mobilité
spatiale et processus de métropolisation: quelles
interactions? En Bonnet, M., y Desjeux D.
(dirs.), Les territoires de la mobilité (pp. 129-140).
Paris: PUE

Bruce, E, y Wade P. (2001). Migration in Na-
mibia: Combining Macro and Micro Approaches

Francoise Dureau, Vincent Gouéset, Guillaume Le Roux, Thierry Lulle, Fernando Lozada. Cambios urbanos, transporte masivo y desigualdades socio-territoriales en unos barrios del occidente de Bogota



CUADERNOS DE VIVIENDA' Y URBANISMO. ISSN 2027-2103. Vol. 6, No. 11, enero-junio 2013: 44-67

to Research Design and Analysis. 7he Interna-
tional Migration Review, 35 (4), 1054-1085.

Brun, J. (1993). La mobilité résidentielle et les
Sciences Sociales. Transfert de concept et ques-
tions de méthodes. Les annales de la recherche ur-

baine (59-60), 3-14.

Courgeau, D. (1988). Méthodes de mesure de la
mobilité spatiale. Migration interne, mobilité tem-
poraire, navettes. Paris: INED.

Courgeau, D., y Lelievre, E. (1989). Analyse deé-
mographique des biographies. Paris: INED.

Delaunay, D. (1999). La dimensién regional de
la emigracién mexicana hacia Estados Unidos. £5-

tudios Demogrdficos y Urbanos, 14 (1), 117-163.

Delaunay, D. (2001). Linscription dans l'espace
des biographies individuelles, Ponencia presentada
en la XXIV Conferencia General del TUSSP, Sal-
vador (Brasil), 18-24 agosto 2001.

De Mattos, C. A., y Hidalgo Fortunatti, R.
(2007). Santiago de Chile: movilidad espacial y
reconfiguracion metropolitana. Santiago: Instituto
de Estudios Urbanos y Territoriales, Pontificia

Universidad Catélica de Chile.
Diaz Olvera, L., y Plat, D. (1997). Confisquée,

partagée, consensuelle. La voiture 2 Ouagadou-
gou. En Figueroa, O., Godard, X., y Henry E.
(dirs.), Mobilité et politiques de transport dans
les villes en développement (pp. 213-225). Ar-

cueil: Inrets.

Dureau, E (2002). Les systemes résidentiels:
concepts et applications. En Lévy J. P, y Du-
reau, F., Laccés a la ville. Les mobilités spatiales
en questions (pp. 355-382). Paris: CHarmattan.

Dureau, E (2006). Un modeéle métropolitain en
évolution. En Dureau, E, Gouéset V., y Mesclier,
E., Géographies de I'Amérique latine (pp. 293-
328). Rennes: PUR, Coll. Espace et territoires.

Dureau, E, Beauchemin, C., Coubes, M. L.,
y Delaunay, D. (2006). Les mobilités spatiales
dans des contextes en évolution: analyse croisée
de deux dynamiques. En GRAB, Erats flous et
trajectoires complexes. Observation, modélisation,
interprétation (pp. 157-194). Paris: INED, col.

Méthodes et savoirs.

Dureau, E, y Gouéset, V. (2010). Formes de peu-
plement et inégalités de déplacements. Evolution
des mobilités quotidiennes dans deux périphéries
populaires de Bogotd: Soacha et Madrid (1993-
2009). Revue Tiers Monde, (201), “Mobilité, pau-
vretés: les villes interrogées”, 131-156.

Dureau, F., Cérdoba, H., Flérez, C. E. E, Le
Roux, G., Lulle, T., y Miret, N. (2011). Encues-
tas movilidad espacial Bogotd Metal 2009: meto-

dologia de las encuestas. Bogotd: Universidad de
los Andes, Documento CEDE No. 23.

Figueroa, O. (2005). Transporte urbano y glo-
balizacién. Politicas y efectos en América Latina.

EURE, XXXI, (94), 41-53.

Figueroa, O., Godard, X., y Henry, E. (dirs.)
(1997). Mobilité et politiques de transport dans les
villes en développement. Arcueil: Inrets.

Groupe de Réflexion Approche Biographique.
(1999). Biographies d'enquétes. Bilan de 14 collectes
biographiques. Paris: INED-PUE, coll. Méthodes

et savoirs.

Groupe de Réflexion Approche Biographique.
(2000). Etats flous et trajectoires complexes. Obser-
vation, modélisation, interprétation. Paris: INED,
coll. Méthodes et savoirs.

Henry, S., Schoumaker, N., y Beauchemin,
C. (2004). The Impact of Rainfall on the First
Ou-migration in Burkina Faso: a Multilevel
Event History Analysis in Burkina Faso. Popu-
lation and Environment, 25 (5), 423-460.



Lévy, J. P. (2003). Peuplement et trajectoires dans
Pespace résidentiel: le cas de la Seine-Saint-De-

nis. Population, 58 (3), 365-400.

Lévy, J. P. (2009). Mobilités urbaines: des pra-
tiques sociales aux évolutions territoriales. En
Dureau, E y Hily, M. (eds.), Les mondes de la
mobilité (pp. 107-136). Rennes: Presses Univer-
sitaires de Rennes.

Lévy, J. P, y Lussault, M. (dirs.) (2004). Dic-
tionnaire de la géographie et de l'espace des socié-
tés. Paris: Belin.

Lévy, J. P, y Dureau, E (eds.) (2002). Laccés a
la ville. Les mobilités spatiales en question. Paris:
LHarmattan.

Patifio, B. J., y Riveros, E. A. (2008). Andlisis de
la dindmica del sector inmobiliario en Bogotd. Bo-
gotd: Observatorio Inmobiliario Catastral OIC.

Pinto da Cunha, ]J. M. (2002). Urbanizacién,
redistribucion espacial de la poblacion y trans-
formaciones socioecondmicas en América Latina.

Santiago de Chile: Comisién Econémica para
América Latina.

Salas Vanegas, A. (2008). Segregacion residencial
y produccion de vivienda en Bogotd, entre imdgenes
y realidades. (Tesis doctoral inédita). Universidad
de Poitiers, Francia.

Salazar, C. E. (2008). Los corredores confinados
de transporte publico en las metrépolis latino-
americanas: ;una oportunidad para hacer ciu-
dad? En Salazar, C. E., y Lezama, J. M. (coords.),
Construir ciudad. Un andlisis multidimensional
para los corredores de transporte en la Ciudad de
Meéxico (pp. 43-107). México D. E: El Colegio

de México.

Vasconcellos, E. (1996), Transporte urbano nos
paises em desenvolvimento. Reflexoes e propostas.
Sao Paulo: Annablume.

Zelinsky, W. (1971). The Hypothesis of the Mo-
bility Transition. Geographical Review, 61 (2),
219-249.

Francoise Dureau, Vincent Gouéset, Guillaume Le Roux, Thierry Lulle, Fernando Lozada. Cambios urbanos, transporte masivo y desigualdades socio-territoriales en unos barrios del occidente de Bogota



