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RESUMEN

Este estudio trata sobre la evolucién de la movilidad cotidiana en dos municipios que ilustran la
diversidad de las periferias populares de Bogota: Soacha estd integrado al mercado residencial y la-
boral de Bogota, mientras Madrid conserva cierta autonomia. Ambos han entrado hoy dfa en una
fase de “maduracion urbana”, que se traduce en una diversificacion de su composicion demografica,
en una consolidacién de lo construido, en un cierto arraigo residencial de sus habitantes y en un
mejoramiento de la oferta local de empleos y servicios, entre los que se encuentra el de educacion.
El andlisis de los censos realizados por el Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas
(DANE) en 1993 y 2005 y de unas encuestas especificas sobre movilidad (1993, 2009) muestra
una relativa homogeneizacion de la composicion social de los municipios, la cual contrasta con el
recrudecimiento de las desigualdades de movilidad cotidiana, particularmente en Soacha. Estas des-
igualdades nos solo reflejan las jerarquias sociales, sino también los efectos del género y de la edad,
pues se observan diferencias importantes entre individuos de un mismo hogar.

ABSTRACT

The article examines changes in daily mobility in two municipalities that illustrate the diversity of the
popular suburb of Bogota: Soacha is integrated into the residential market in Bogota and its labor
pool, while Madrid has some autonomy. Both municipalities are now entering a phase of “urban
maturation”, resulting in a diversification of their demographic composition, consolidation of buil-
dings, some residential anchor of their residents and improving the supply of local jobs and services,
including education. The analysis of census data from 1993 and 2005, and surveys on mobility in
1993 and 2009, shows that there is a relative homogeneity of the social composition in the two
municipalities, which contrasts with a widening of inequality of daily mobility, especially in Soacha.
These disparities are not only a reflection of the social stratification, because gender or age are also
available, with important differences between individuals within a same household.

RESUMO

O presente estudo trata sobre a evolu¢io da mobilidade cotidiana em dois municipios que ilustram
a diversidade das periferias populares de Bogota: Soacha estd integrado ao mercado residencial e
laboral de Bogotd, enquanto Madrid conserva certa autonomia, estes municipios tem entrado hoje
em uma fase de “matura¢do urbana”, que se traduz em uma diversificagdo de sua composigio de-
mogrifica, em uma consolida¢io do construido, em certo afinco residencial de seus habitantes ¢
um melhoramento da oferta de empregos ¢ servigos, entre outros educativos. A andlise dos censos
(1993, 2005) ¢ de umas pesquisas sobre mobilidade (1993, 2009) mostra uma relativa homoge-
neizag¢dao da composicio social dos municipios, que contrasta com o recrudescimento das desigual-
dades de mobilidade cotidiana, particularmente em Soacha. Estas desigualdades ndo s6 refletem
as hierarquias sociais, mais também os efeitos do género e da idade, porque também se observam
diferencias importantes entre individuos de um mesmo lar.
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Introducciéon!

La aceleracion del crecimiento demografi-
co de las grandes ciudades latinoamericanas
desde mediados del siglo XX, se acompanoé
de una muy rapida expansién periférica.
Como lo ha mostrado Montezuma (1997)
en el caso de Bogota, esta evolucion ha sido
posible gracias a unos sistemas muy flexi-
bles de produccién de vivienda popular, por
un lado, y de oferta de transportes publicos
por otro lado, lo que permiti6 suplir las ne-
cesidades de los barrios periféricos desde su
mismo surgimiento. Luego de varias déca-
das, este modelo de crecimiento centrifugo
dio paso a una evolucién menos rapida y
mids endogena, alimentada en su mayoria
por el crecimiento natural. A escala metro-
politana, los limites se expanden mads alla
de la ciudad centro e integran zonas mds
alejadas. En estas metropolis, que cuentan
en la actualidad con varios millones de ha-
bitantes, la movilidad residencial intraur-
bana, la transformacién de lo construido y
la mutacion de los sistemas de transporte
se convirtieron en los principales factores
de las dinamicas urbanas. Se observan evo-
luciones convergentes en América Latina:
densidades globalmente bajas, pero que
pueden ser altas en la periferia popular; una
segregacion espacial que tiende a comple-
jizarse tanto en los barrios centrales como
en la periferia; y desigualdades importantes
en las formas de movilidad residencial y
cotidiana (Pinto da Cunha, 2002; Dureau,
2006; De Mattos e Hidalgo, 2007).

En las ciudades de América Latina ocu-
rre algo similar a lo que sucede en Francia:

la extension fisica de estas y la especializa-
cién funcional de los distintos espacios ur-
banos plantean la problematica del acceso
a la urbe y a sus recursos. La movilidad se
impone “como norma de integraciéon ur-
banay social” (Lévy, 2009, p. 128), yla re-
lacion entre pobreza y movilidad cotidiana
constituye un tema de investigacion emer-
gente: varios estudios han mostrado que
las desigualdades sociales se traducen en
desigualdades en las movilidades cotidianas
(Vasconcellos, 1996; Figueroa, 2005). En
el caso de Francia muchos estudios abordan
las diferencias de movilidad de acuerdo con
las categorias sociales (Orfeuil, 2004 ) y los
efectos especificos de la falta de movilidad
frente al acceso al empleo.? Varios trabajos,
sobre la tesis del Spatial Mismatch o sobre
los “efectos de barrio”, muestran resulta-
dos contradictorios en cuanto a la relacion
entre movilidad y acceso al empleo (Bacqué
y Fol, 2007). En lo que respecta a América
Latina, desde los anos ochenta la movilidad
de los habitantes de barrios populares ha
sido objeto de una produccién cientifica
importante, puesto que en ese momento
se poblaron (Figueroa, Godard y Henry,
1997). Posteriormente, varias fuentes mo-
dificaron la visiébn que se tenia de la movi-
lidad de los habitantes, llevindola a escala
metropolitana, mediante la introduccion de
preguntas sobre los movimientos pendula-
res cotidianos en los censos de poblacion
(Delaunay, 2007; Sudrez y Delgado, 2010)
y la realizacién de encuestas de tipo ori-
gen-destino realizadas a partir de muestras
representativas, segiin una metodologia
equivalente a la utilizada en las metrépolis

FORMAS DE POBLAMIENTO Y DESIGUALDADES EN LOS DESPLAZAMIENTOS

I Este articulo es una
adaptacion revisada y
aumentada de Durean
y Gouéset, 2010. Se basa
en la explotacion de los re-
sultados pavciales del pro-
yecto METAL (Métropoles
A’Amérique latine dansla
mondialisation: reconfigu-
rations territoviales, mobi-
lité spatinle, action publi-
que), vealizado en el marco
de un programa Hamado
“Les Suds aunjourd’hui”,
financiado por ln ANR
(Agence Nationale de ln
Recherche) y la AIRD
(Agence Inter-établisse-
ments de Recherche pour le
Développement). Las prin-
cipales fuentes de informa-
cion que se utilizaron fue-
ron: los dos 1tltimos censos
colombianos de poblacion,
de 1993 y 2005; una en-
cuesta biggrifica sobre mo-
vilidad realizadn en 1993
entre 1.031 hogaves, en el
marco de un programa de
investigacion IRD-CEDE
(Centro de Estudios sobre
Desarrollo Econdmico,
Universidad de los An-
des, Bogotd, Colombin),
titulado “Las formas de
movilidad espacial de lns
poblaciones de Bogotd y su
impacto sobre lo dindmico
del area metropolitana™;
y una encuesta biogrifica
realizada en 2009 entre
881 hogaresen el marco del
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programa Metal. En estas
dos encuestas, lo muestra
se selecciond por encuesta
areolar en una sevie de lu-
gaves especificos del Distrito
Capital de Bogota (7 en
1993, 9 en 2009) y de ln
periferia metvopolitana (4
en 1993, 3 en 2009, que
incluyen Madrid y Soa-
cha). Los resultados de ln
encuesta presentados en
el articulo provienen del
procesamiento realiza-
do por F. Durean y C. E.
Florez para 1993, y por F.
Durean para 2009. Para
mayores detalles sobre ln
metodologin de lns encues-
tas, véase: Durean y Florez,
1999; Dureanetdl., 2011.

2 Véase también Fol (2009,
pp. 11-28) y Chardonnel et
al. (2009, pp. 237-238).

3 La legada a Soacha,
varias veces aplazada, no
ocurrvird antes de 2012.
Algunos municipios cer-
canos o Bogotd, como Ma-
drid, estan conectados con
los terminales, portales del
Transmilenio mediante
lineas de buses suburbanos.
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del norte (Bussiere y Madre, 2002). Pero
hoy dia, muy pocos estudios analizan el
vinculo entre movilidad cotidiana, formas
de poblamiento residencial y estrategias de
los habitantes de las periferias populares,
aunque hace varias décadas se haya puesto
de manifiesto su importancia.

En Paris se demostré que los espacios
suburbanos recién construidos siguen un
proceso de “normalizacién” a medida que
se densifican y que se generan unas formas
de movilidad residencial y cotidiana de
cercanfa (Lévy, 2009). De igual manera,
los escasos estudios disponibles sobre Amé-
rica Latina muestran que en las periferias
populares, las trayectorias residenciales de
los habitantes de la ciudad se hacen cada
vez mas en un espacio cercano. Asi pues,
estas periferias habrian entrado también en
una fase de “maduracién”, que no se limita
en la consolidacion fisica de los barrios de
origen informal, sino que también remite a
una diversificaciéon en la composicion de su
poblacién, a un mejoramiento de la oferta
local de empleos y servicios y a un mayor
“arraigo” de los habitantes a su barrio. La
gente despliega cada vez mds sus estrategias
laborales y residenciales en el recinto de su
barrio, de modo que estas periferias estarfan
ganando mas autonomia frente al centro de
la metropoli.

Este articulo tiene por objeto mostrar la
evolucion reciente de las desigualdades en
materia de movilidad cotidiana de los habi-
tantes de las periferias populares de Bogotd,
haciendo énfasis sobre los desplazamientos
domicilio-trabajo y domicilio-escuela. El

periodo considerado, entre 1993 y 2009,
correspondié a un proceso de “madura-
cién urbana” en estos municipios, marcado
por el mejoramiento de la malla vial y de
la oferta de transporte publico. Las fuen-
tes utilizadas para este estudio fueron los
dos tltimos censos demogrificos (DANE,
1993, 2005) y dos encuestas especificas
sobre movilidad (1993 y 2009).

Aunque dentro del Distrito Capital
(DC) de Bogota la estratificacion social del
espacio y las formas de movilidad cotidiana
estan bien identificadas, en la periferia esto
no es tan claro. La literatura existente no
dice si las personas de nivel socioeconémico
bajo de la periferia vieron si sus condiciones
de movilidad se degradaron, si lograron
mayor autonomia de movilidad al adquirir
con mayor facilidad vehiculos propios o
si siguen dependiendo en su mayoria del
transporte publico para sus trayectos. Asi-
mismo, es posible preguntarse si la llegada
del Transmilenio en 2001 produjo efectos
sobre la movilidad de las personas que viven
fuera de Bogota. Este sistema de Bus Rapid
Transit (BRT) parece ser bastante eficiente,
pero hasta ahora se limita al interior del DC
y no llega a los municipios periféricos.? Las
encuestas realizadas en 1993y 2009 en los
municipios de Soacha y Madrid brindan
elementos de respuesta porque ilustran
el caracter diverso del proceso de metro-
polizacién alrededor de Bogota, el cual es
medido con base en los ingresos de los ho-
gares, pues la pobreza en dichos municipios
es la condicién mds comun, aun cuando la
poblacion no sea homogénea socialmente.
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El poblamiento de las periferias
populares de Bogota

Después de haber contenido durante mu-
cho tiempo su expansion dentro del DC,
desde la década de los anos setenta Bogota
inicié un proceso de metropolizacion: gran
parte de la expansion urbana ocurre hoy dia
en la sabana de Bogotd, fuera de los limites
administrativos del DC, en los municipios
del departamento de Cundinamarca.* Esta
expansion afecta, en particular, a la vivien-
da popular de la mitad sur de la ciudad,
relegada a la periferia a causa del alza en
los precios del suelo. Soacha constituye
en nuestros dias el tinico municipio inte-
grado de manera fisica a la urbe, mientras
que Madrid forma parte de los ntcleos su-
burbanos, separados de Bogota por unos
espacios rurales.

Soacha, un “barrio” de Bogota

Soacha es un municipio autbnomo pero
es considerado casi como un “barrio de
Bogota” por estar unido de manera fisica a
las localidades populares del sur de la ciu-
dad (Dureau, Hoyos y Florez, 1994). Su
crecimiento es muy fuerte desde los anos
setenta, siempre mds alto que el crecimien-
to del DC (ver Cuadro 1). Su poblacién
pas6 de 37.000 habitantes en 1973 a mas
de 400.000 en 2005. Con un tercio de la
poblaciéon menor de 15 anos (frente a un
cuarto en el DC), su estructura por edad
sigue siendo muy joven, pero registra un
inicio de envejecimiento. La huella de la
migracion se evidencia en los lugares de

nacimiento de sus habitantes: en 2005,
casi ocho de cada diez nacieron fuera del
municipio, de los cuales 43% en Bogota.
Asi pues, Soacha se considera como parte
integral del mercado residencial del DC.
A pesar de la llegada reciente de poblacio-
nes desplazadas por el conflicto armado
colombiano, hoy dia el flujo migratorio es
relativamente menos importante: en este
municipio la proporcién de personas que
habian vivido en el mismo municipio cinco
anos antes del censo pas6é de 58% en 1993 a
73% en 2005 (ver Cuadro 1), mientras que
en Bogota esta disminuyo.

A veces Soacha es considerada como
una “ciudad-dormitorio”. Migrantes hu-
mildes llegaron alli provenientes de Bogota
y de todo el pais, en busqueda de un aloja-
miento econémico, mientras que los em-
pleos seguian concentrados en el DC, obli-
gando a los trabajadores a trasladarse hacia
alla diariamente. A pesar de todo, algunos
empleos industriales y del sector informal
se crearon en Soacha, que constituye una
de las principales entradas de Bogota. La
poblacién de este municipio es en su ma-
yoria pobre, pero la forma de instalacién de
los migrantes y las formas de urbanizaciéon
resultantes no son homogéneas. Un primer
tipo de vivienda corresponde a los sectores
llamados “de invasién”, autoconstruidos
de forma ilegal y dentro de los cuales se
encuentra Altos de Cazuca (ver Cuadro 2).
Localizado en las partes altas de la metré-
polis, se trata de un sector muy pobre: en
2009, la mitad de las viviendas tenian un
entorno muy precario y muchas de ellas atn
no se han consolidado. Mas generalizado
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* Aunque oficinlmente no
esté constituidn ninguna
“Zona Metropolitana de
Bogota”, en Colombin es
costumbre admitir que
existe una que agrupa,
alrededor del Distrito Ca-
pital de Bogotd, con una
poblacion de 6,8 millones
de habitantes en 2005, 17
0 18 mumnicipios periféricos,
que suman en total 1,1 mi-
lones de habitantes.
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Cuadro 1. Poblamiento y caracteristicas generales de la urbanizacién en Madrid, Soacha y en el
Area Metropolitana (AM) de Bogota (1993-2005)

Madrid Soacha Total AM Bogota

1993 2005 1993 2005 1993 2005

Poblacion total ajustada 44.207 62.425 | 259.679 | 402.007 |6.218.377|7.961.254

73-85|85-93|93-05 | 73-85 | 85-93 | 93-05 | 73-85 | 85-93 | 93-05

Tasa de crecimiento anual de la poblacion 52% | 5,1% | 5,5% [11,2%| 5,1% | 3,5% | 3,4% | 3,5% | 1,9%

% Menores de 15 afios 35,3% 31,2% 36,8% 32,4% 30,3% | 27,1%
% 60 afios y mds 4,6% 5.7% 3.7% 5.6% 6,0% 8,1%
% Nacidos en el municipio 27,6% 30,6% 30,2% 22.3% - -

% Nacidos en Bogotd 17.,4% 17.8% 27,1% 42.7% - -

% Residentes en el municipio 5 afios antes 63,8% 74.5% 58,5% 73,1% - -

% Residentes en Bogotd 5 afios antes 5,2% 4.7% 16,4% 10,4% - -
Numero de anos de estudios de los >=15 anios 6,4 7,7 7,0 7,8 8,3 94

Tasa de actividad de los hombres >= 15 anos | 62,6% 59,3% 65,2% 61,4% 79,1% 68,5%

Tasa de actividad de las mujeres >= 15 anos 37,3% 40,6% 34,8% 38,6% 46,3% 47.4%

% hogares ICS 1 (muy pobres) 19,2% 16,5% 14,6% 15,3% 10% 8,5%

% hogares 1CS 2 23.9% 23.4% 18,9% 21,6% 16% 16,3%
% hogares ICS 3 28,6% 28.2% 29,0% 31,5% 24% 26,4%
% hogares ICS 4 19,4% 23,0% 25.9% 24.2% 25% 26,9%
% hogares ICS 5 6,2% 6,6% 8,2% 5,8% 15% 14,1%
% hogares ICS 6 (muy acomodados) 2,7% 2,4% 3,4% 1,5% 10% 7.9%

% hogares que viven en casa particular 86,6% 66,8% 75,2% 66,8% 61,4% 42.,6%
% hogares que viven en apartamento 7.9% 28 9% 19.2% 26,6% 32,8% 48,3%
% hogares propictarios de su vivienda 45.5% 38,9% 66,7% 56,2% 54.,4% 46,8%
% hogares arrendatarios de su vivienda 51,1% 55,5% 30,4% 38,2% 41.2% 43,4%

W'{MM ZS % hogares que comparten su vivienda 38,8% 22.7% 15,1% 7,6% 21,7% 9,0%
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Madrid Soacha Total AM Bogota

1993 2005 1993 2005 1993 2005
% hogares hacinados (> 4 personas por pieza) | 6,6% 2,4% 5,4% 1,9% 3,3% 1,6%
% hogares que tienen por lo menos un ) 9,99 ) 8.1% 204
automovil ’0 e ’
% hogares que tienen por lo menos una i 5.0% i 2.99 3.0
motocicleta ’o 7 ’
Duracién promedio del desplazamiento has- 18.9 mn 19.7 mn 223 mn
ta el lugar de estudio > ’ ?
Duracién promedio del desplazamiento has- 53.8 mn 46.4 mn 352 mn
ta el lugar de trabajo > ? >

Los datos relativos al Area Metropolitana corresponden a la siguiente definicién: Bogota DC + 17 municipios periféricos (sin
incluir Subachoque). Excepto la poblacién total y la tasa de crecimiento, que incluyen la poblacién rural, el conjunto de los
indicadores solo conciernen a la poblacién urbana de los hogares particulares de cada uno de los dos municipios.

Fuentes:

-Para la poblacioén total y las tasas de crecimiento: F. Dureau y C. E. Flérez, 2008, ANR METAL (Taller de Santiago), segtin
Cuervo et dl. (2000: p. 460), y los datos procesados del censo de 2005.
-Para los demds indicadores: Censo DANE 1993 (cilculos realizados por A. Salas Vanegas a partir de los microdatos); Censo
DANE 2005 (procesamiento con Redatam + SP, Cepal /Celade, realizados por A. Salas Vanegas).

Cuadro 2. Condiciones de alojamiento, de accesibilidad y de equipamiento en medios de transporte
en Madrid y Soacha (1993-2009)

Sectores de Soacha

2,5- millones de pesos (5-10 salarios minimos)

Madrid (con- | Soacha (con-
junto zona de | junto zona de .
encuesta) encuesta) %;Ziie Leén XIIT (i(:;l]_:g::s
1993 | 2009 | 1993 | 2009 | 1993|2009 |1993 | 2009|1993 (2009
Ingresos mensuales del hogar
<500.000 pesos (< 1 salario minimo) - 30% - 38% - |51% | - [50%| - | 16%
590:000—1 millén de pesos (1-2 salarios . 60% ) 429 Clasu | - zen | - | 43w
minimos)
1-2,5 millones de pesos (2-5 salarios minimos) | - 10% - 17% - 4% - | 14% | - | 27%
- 0% - 3% - 0% - 0% - | 13%

Condiciones de alojamiento

% casa particular

46%

56% | 66%

50%

79% | 60%

65% | 33%

43% | 52%

% apartamento

37%

33% | 18%

40%

10% | 29%

8% | 48%

57% | 48%
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Madrid (con- | Soacha (con- Sectores de Soacha

junto zona de | junto zona de Altos de
encuesta) encuesta)

e | Leon x1rr | Comjuntos
Cazuca cerrados

1993 | 2009 | 1993 | 2009 (1993|2009 {1993 (2009 [ 1993 | 2009

% cuarto (pieza tnica) 17% | 12% | 14% | 10% | 6% | 11% | 27% | 19% | 0% | 0%
% viviendas construidas antes de 1989 - 31% - 28% - 14% - 25% - 14%
% viviendas construidas entre 1990 y 1999 - 28% - 65% - 1 60% | - | 70% | - | 62%
% viviendas construidas entre 2000 y 2009 - 40% - 17% - 1 26% | - 5% - | 24%
% arrendatarios 47% | 38% | 23% | 36% | 10% | 55% | 37% | 46% | 17% | 7%
% ocupantes de hecho, o en usufructo 4% 1% | 14% | 6% | 21% | 13% | 13% | 5% | 0% | 0%
% propietarios 49% | 61% | 62% | 58% | 65% | 32% | 51% | 49% | 83% | 93%

Accesibilidad a la malla vial y al transporte puablico

Tiempo promedio de acceso a una via i 24 ) 6.1 . 93 . i . 37
carreteable (en minutos) > > > >

% menos de 10 minutos para acceder a una via i 100% ) 100% | - 50% ) i = | o4y
carreteable ' ! ’ ’
Tiempo promedio de acceso al transporte i 38 i 85 TR 83 . 6.5

publico (en minutos)

% menos de 10 minutos - 86% - 50% - 28% - 48% - 69%

Equipamiento en medios de transporte propios

% que posee una bicicleta - 71% - 48% - [ 28% | - | 52%| - | 60%
% que posee una motocicleta - 11% - 3% - 0% - 3% - 7%
% que posee un automovil - 8% - 9% - 3% - 4% - | 25%
% sin bicicleta, motocicleta, ni automovil - 22% - 48% - | 72% | - | 48% | - | 27%
% con bicicleta, motocicleta y automovil - 0% - 2% - 0% - 3% - 3%

La totalidad de los indicadores se calculan por hogar. El salario minimo legal mensual era de 496.900 pesos colombianos en
2009.
Fuentes: Encuesta CEDE-Orstom 1993; Encuesta METAL 2009. Procesamiento realizado por el autor.

es el segundo tipo de urbanizacion, que no | en Colombia “urbanizadores piratas”. El
fue producida de manera espontanea sino | barrio Leén XIII es un ejemplo de este tipo
por iniciativa de intermediarios llamados | de urbanizaciéon. Ubicado en los limites de
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lalocalidad de Bosa en Bogota, hoy dia es-
ta consolidado, goza de un mejor entorno
urbano y esta mejor integrado al Distrito
Capital. Finalmente, en los anos noventa
aparecieron unas primeras urbanizaciones
de promocién inmobiliaria formal, destina-
das a la clase media-baja del DC, y hace po-
co surgio alguna oferta de vivienda social,
también formal. Son conjuntos residencia-
les cerrados (sectores 3 y 4 de la encuesta
de 2009), situados cerca de la Autopista
Sur, principal eje vial que une a Soacha con
Bogota. Son los barrios mas acomodados
del municipio de Soacha, aunque siguen
siendo modestos si se comparan con los
barrios elegantes de Bogota (ver Figura 1).

Madrid, un polo agroindustrial del
cinturén periurbano de Bogota

La dindmica de poblamiento del municipio
de Madrid es completamente distinta. Ubi-
cado en la segunda corona periurbana 'y con
una poblacién de 60.000 habitantes, Ma-
drid no es de ningtin modo una “ciudad-
dormitorio” de Bogota. Este municipio,
que alguna vez fue rural, por su proximidad
con la ciudad experimenté un auge econo-
mico importante con la llegada de algunas
industrias y del sector del cultivo de flores
para la exportacion, cerca del Aeropuerto
Internacional El Dorado de Bogota que
queda muy cerca de este municipio. Estas
actividades exigen una fuerte demanda de
mano de obra obrera poco calificada y sala-
rios bajos. Por esta razon, mas de la mitad
de los habitantes de Madrid eran oriundos
del campo y de pequenos pueblos del de-

partamento de Cundinamarca en 2005.
Las altas tasas de crecimiento demografico
entre 1973y 2005 reflejan este flujo migra-
torio (ver Cuadro 1).

Sin embargo, el porcentaje de personas
residentes en el municipio cinco anos antes
del censo aument6 de manera importante
entre 1993 y 2005, alcanzando la misma
proporcién que en Soacha (tres personas
de cada cuatro), segtin la misma dindmica
de arraigo residencial.

Pero la urbanizacion ilegal solo cum-
plié un papel marginal en Madrid, puesto
que sus ricas tierras agricolas estaban utili-
zadas en su totalidad, en particular por la
floricultura. El crecimiento urbano se basé
en esencia en la verticalizacion de las casas
existentes y en su subdivision en pequenos
apartamentos para alquilar. Mas homoggé-
neo que en Soacha, el espacio urbanizado
se compone de pequenas casas colindantes
de dos a tres pisos.

Dos ciudades pobres

Como todas las metrépolis de América La-
tina, Bogota se caracteriza por una segre-
gacion residencial muy marcada (Dureau,
Barbary y Lulle, 2004; Salas, 2008). Segtn
la dindmica de poblamiento de esta urbe, los
hogares acomodados se concentraron en la
mitad norte del DC (ver Figura 1), mientras
que los hogares pobres se instalaron en las
direcciones sur y occidente del Area Metro-
politana, por ejemplo en Soacha y en Ma-
drid, cuyo caracter popular sobresale en los
indicadores disponibles (ver Cuadros 1y 2).
En la clasificacion de los hogares por niveles
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Figura 1. Las divisiones sociales en el espacio metropolitano (2005)
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de ingreso econémico, las categorfas de In-
dice de Condicién Social (ICS)® mas pobres
(1y2) representaban, en 2005, 40% de los
hogares en Madrid y 37% en Soacha. Este
ultimo municipio concentraba casi la déci-
ma parte de los hogares mas pobres (ICS
1) del Area Metropolitana. Y ademds sigue
empobreciéndose, puesto que el peso de los

ICS 1y 2 aument6 alli en forma paulatina
entre 1993y 2005. Asimismo, la pobreza se
refleja en el grado de estudios de la pobla-
cion activa, que sigue siendo bajo (aunque
aumento entre 1993 y2009) y en el hacina-
miento de las viviendas (aun cuando baj6 en
dicho lapso), asi como en las caracteristicas
de las viviendas: una quinta parte de las vi-
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viendas de Soacha estaban ubicadas en un
entorno muy precario en 2009. Ademas,
90% de los hogares de Madrid y 80% de los
de Soacha disponian de menos de dos sala-
rios minimos por mes el mismo afio. La evo-
lucién registrada entre 1993y 2005 0 2009
—segun las fuentes— indica que la pobreza
aumenta, frente al DC, incluso si los dos
municipios no albergan solo pobres, como
se vera mas adelante.

No obstante, la imagen negativa que a
veces se asocia a estos dos municipios (un
“tugurio” construido hace poco en el caso
de Soacha; una ciudad obrera que atrajo la
miseria rural de Cundinamarca en el caso
de Madrid) se debe matizar, porque alli se
estd observando el proceso de “madura-
cion” social y residencial mencionado mas
arriba. En efecto, la composicion demogra-
fica de la poblacién de los dos municipios
se ha venido diversificando y el arraigo
residencial de sus habitantes se esta afir-
mando cada vez mas, mientras el peso de
los inmigrantes recientes en la poblacién
total se esta reduciendo. La vivienda popu-
lar se ha ido legalizando poco a poco y en
ambos municipios se estan desarrollando
proyectos de vivienda formal para la clase
media-baja.® El porcentaje de casas dismi-
nuy6 de manera sensible en la oferta total
de vivienda, en favor de los apartamentos,
que hoy dia conciernen a la cuarta parte
de los hogares. La proporcion de arrenda-
tarios también aument6 a 39% en Madrid
y 56% en Soacha en 2005. Esta evolucion
resulta de la densificacion de las casas ya
construidas, que son ampliadas poco a poco
y subdivididas en pequenos apartamentos

para alquilar, destinados a una clientela
popular.

¢Coémo evolucionan las condiciones de
movilidad cotidiana en estos dos tipos de
periferias populares? ¢Acaso se degradan
con la continua expansion metropolitana?
¢O se mejoran gracias al arraigo residencial
progresivo de sus poblaciones o a la llegada
de Transmilenio?

Una movilidad cotidiana
reveladora de las disparidades
entre los habitantes de las
periferias populares

La fluidez de los desplazamientos cotidia-
nos depende de varios factores. El primero
es la facilidad de acceso a la malla vial y al
transporte publico, no siempre 6ptimo
en la periferia de Bogota. La posesion y
el uso de un vehiculo propio, sobre todo
motorizado, es otro factor. Aquellos que
no cuentan con un medio de transporte
propio tienen que optar por soluciones
cuyo costo, comodidad y rapidez son muy
variables como ir a pie, tomar trasporte
publico o, de forma excepcional, taxi. Para
terminar, el lugar de trabajo o de estudio
también es importante. La combinacion de
estos diferentes factores define un abanico
bastante matizado de situaciones perso-
nales, en las que los mas méviles no son
necesariamente los mas favorecidos: para
algunos, condenados a atravesar la ciudad
a diario en malas condiciones, es un desafio
permanente; para otros, por el contrario,
que trabajan en su domicilio, el no tener

FORMAS DE POBLAMIENTO Y DESIGUALDADES EN LOS DESPLAZAMIENTOS

5 El Indice de Condicion
Social de los hogares (ICS)
esun indicador de pobreza
utilizado frecuentemente.
Se calculn dividiendo el
promedio de anos de estu-
dio de los miembros del ho-
gar mayoves de 15 anos, en-
tre el promedio de personas
por pieza en la viviendan.

¢ En cambio, el “macropro-
yecto” de viviendn de inte-
réssocial de Soacha ntin no
habin empezado en 2009.
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que hacer desplazamiento pendular puede
representar una ventaja, aun cuando sus in-
gresos sean bajos. Para todos los habitantes
de las periferias populares de Bogota, la ca-
pacidad de manejar o no sus condiciones de
desplazamientos cotidianos es una fuente
importante de desigualdad.

La accesibilidad desigual a la malla
vial y al transporte pablico

La configuracién urbana de los dos muni-
cipios estd en relacion directa con el acceso
alas vias de comunicacion. Pequeno centro
urbano compacto y denso, Madrid esta ubi-
cado en un eje vial importante y desde sus
viviendas se llega con relativa facilidad, en
la mayoria de los casos, a una via pavimen-
tada (ver Cuadro 2), siendo corto el tiempo
promedio de desplazamiento hasta una via
carreteable (2,4 minutos). La situacién en
Soacha es mas dificil porque esta periferia
crecié muy rapido y en condiciones de in-
formalidad, en las rondas inundables del
rio Bogota o sobre las laderas empinadas
de Cazuca. Las vias no se terminaron: solo
la cuarta parte de las viviendas dan sobre
una calle pavimentada, y a la tercera parte
solo se llega por un camino destapado o un
sendero peatonal.

El tiempo de acceso a una via carre-
teable (por donde circula la gran mayoria
de los vehiculos motorizados, publicos o
privados), asi como el tiempo que se de-
be emplear para usar el transporte publi-
co también son criterios importantes (ver
Cuadro 2). En Madrid, hay que caminar
en promedio 2,4 minutos para acceder a

una via pavimentada y 3,8 minutos para
acceder al transporte publico. En Soacha,
son respectivamente 6,1 y 8,5 minutos. Por
consiguiente, las condiciones de desplaza-
miento en Soacha son mas dificiles, aunque
la diferencia registrada se compensa en
parte por la oferta de servicios de desplaza-
miento colectivos, mayor en este municipio
que en Madrid. En particular, la situacion
es problematica en Altos de Cazucd don-
de la mitad de las viviendas estan sobre un
camino de tierra y donde, antes de tomar
un bus, la mitad de los escolares y de los
trabajadores de ese sector ya han pasado
10 minutos o mas caminando.

El equipamiento de los hogares en me-
dios de transporte propios y su utiliza-
cién: unas situaciones muy contrastadas

Dos indicadores se toman en consideracion
de manera simultdnea: la posesion de ve-
hiculos propios por parte de los hogares y
el uso individual de los mismos. En efecto,
no basta con que un hogar posea un medio
de transporte propio para que cada uno de
sus miembros pueda utilizarlo de manera
regular. Aquellos que no se desplazan en
un vehiculo propio utilizan otros medios
que vale la pena identificar.

El censo de 2005 (DANE) informa so-
bre los hogares que poseen por lo menos
una motocicleta o un automoévil (ver Cua-
dro 1); la encuesta de 2009 revela ademas
el nimero de hogares que poseen por lo
menos una bicicleta (ver Cuadro 2) e in-
forma sobre la utilizacion de los diferentes
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medios de transporte por parte de los in-
dividuos (ver Cuadro 3).

La tasa de los hogares que poseen ve-
hiculos propios (bicicleta, motocicleta o
automovil) constituye un primer factor de
desigualdad.

La bicicleta es el primer paso hacia la
autonomia de desplazamiento. Menos de
un hogar de cada dos en Soacha posee
una, frente a 71% en Madrid (ver Cuadro
2). Los hogares con ingresos mas altos son
aquellos que tienen a su disposicion mas
alternativas para desplazarse. Sin embargo,
la proporcién de individuos que utiliza de
forma regular la bicicleta es relativamente
baja, en particular en Soacha, donde este
medio es subutilizado. Esta es mas usada
en Madrid donde, con ingresos equivalen-
tes, los hogares estain mejor equipados en
bicicletas que en Soacha, aspecto que se
explica facilmente: en esta pequena ciudad,
las viviendas estan concentradas y el relieve
es bastante plano, las distancias recorridas
son mds cortas, el trafico es menos denso
y por tanto menos peligroso para las bi-
cicletas, cuyo uso popular compensa una
oferta de transporte publico mas limitada
que en Soacha.

La posesion de un automovil es consi-
derada como un privilegio: apenas un hogar
de cada diez cuenta con un automovil en
ambas ciudades, frente a uno de cada cin-
co en el Area Metropolitana (ver Cuadro
1). Tanto en Madrid como en Soacha el
aumento de los ingresos se traduce en un
aumento de la tasa de equipamiento de los
hogares en vehiculos. Los datos sobre la
utilizacién individual del automoévil (ver

Cuadro 3) muestran tasas similares: 7% de
los individuos encuestados en ambos mu-
nicipios lo utilizan de manera habitual para
sus desplazamientos cotidianos.

Mas sorprendente tal vez es la baja pre-
sencia de motocicletas (ver Cuadros 1y
2), aun cuando su costo ha bajado en es-
tos tltimos anos, debido a su importacion
masiva desde China y la generalizacién de
la venta a crédito. Pero es verdad que des-
plazarse en motocicleta en una metropolis
de ocho millones de habitantes supone una
habilidad que no esta al alcance de todo el
mundo. Los indicadores sobre posesion de
una motocicleta y su utilizaciéon coinciden,
lo que significa que sus propietarios las usan
regularmente para desplazarse.

Estas desigualdades de equipamiento
adquieren ademas un caracter acumulativo.
Una proporcién importante de los hogares
(22% en Madrid, 48% en Soacha'y 72% en
Altos de Cazuci) no posee ningin medio
de transporte propio y las variaciones de
este déficit de equipamiento corresponden
con los ingresos de los hogares. De forma
inversa, los hogares que disponen de tres
alternativas para desplazarse (vehiculos pro-
pios) son solo unos pocos y pertenecen to-
dos a las clases menos pobres, aquellas que
ganan mas de dos salarios minimos por mes.

Las desigualdades en la utilizacién de
distintos medios de desplazamiento no
se explican solo por los ingresos de los
hogares, sino también por el criterio de
género (ver Cuadros 2 y 3). Los trans-
portes individuales son utilizados entre
dos y tres veces mds por los hombres que
por las mujeres, tanto en Madrid como en
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Soacha, sin importar el sector o el nivel de
ingresos considerados. Ademads, esta des-
igualdad de género no solo se limita a los
barrios pobres de Bogotd. A la inversa de
lo que pasa con los vehiculos particulares,
el uso de los transportes pablicos no estd
marcado por un efecto de género: hombres
y mujeres utilizan el bus en proporciones
equivalentes, tanto en los dos municipios
como en cada uno de los sectores de la
encuesta de Soacha (ver Cuadro 3). Las
desigualdades de género se acenttian con
el uso combinado de los distintos medios

de desplazamiento: son mds las mujeres
que los hombres que no utilizan ni medio
de transporte propio ni publico (excepto
en Altos de Cazucd y en los conjuntos re-
sidenciales cerrados, en donde la diferencia
entre hombres y mujeres es mucho menos
sensible). Asimismo, son mas mujeres las
que usan solo el sistema publico. Por el
contrario, los hombres son mayoria, entre
dos y cuatro veces mas, en cuanto al uso re-
gular de un solo vehiculo propio (bicicleta,
motocicleta o automévil), o alternandolo
con un transporte publico.

Cuadro 3. Utilizacién individual de los distintos medios de transporte en Madrid y Soacha (2009)

% de personas que utilizan el (conlzluﬁlg)iiona (con?t(iz:gazona S .
medio de transporte de encuesta) de encuesta) %;:lslgie Leé6n XIIT i‘;ﬂ:ﬁggs
H F H F H F H F H F
Utilizacién por lo menos una vez por semana de un medio de transporte propio
Bicicleta 42 15 17 6 7 3 28 7 18 6
Motocicleta 10 3 4 1 3 0 2 0 8 5
Automovil 10 3 11 5 5 1 6 1 28 15
Utilizacién regular, por lo menos dos veces por semana, de transporte publico
Bus, microbus, bus interurbano 55 51 63 62 54 55 70 59 59 67
Transmilenio, alimentador 3 3 18 14 1 5 26 23 16 16
Utilizacién de un medio de transporte propio y de un transporte pablico
Eiﬁiﬁ;iﬁ i Propio, | p3 | 43 | 28 | 32 | 40 | 40 | 23 | 38 | 20 | 20
Solo medio de transporte propio 30 13 7 2 4 3 5 0 16 6
Solo transporte ptblico 21 37 43 57 45 56 44 54 26 56
xﬁ;ff;;‘aﬁ’gm propio’y 27 8 23 o |10 | 1|28 8 |63]| 37

Fuentes: Encuesta METAL 2009. Procesamiento realizado por el autor.
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Por supuesto, los ingresos son otra
fuente importante de desigualdad: entre
los hogares que ganan menos de un salario
minimo mensual, en Soacha, una tercera
parte no utiliza ni medio de transporte pro-
pio ni tampoco publico (42% en Madrid),
y mas de la mitad solo utiliza este altimo
(21% en Madrid). Por el contrario, entre los
hogares que ganan mas de cinco salarios mi-
nimos, anicamente 16% no utiliza ni medio
de transporte propio ni publico, mientras
que 37% de estos hogares (68% en Madrid)
combinan la utilizacién de un medio propio
con un sistema publico. La autonomia de
desplazamiento de los habitantes de la ciu-
dad aumenta, pues, en relacion directa con
sus ingresos, en ambos municipios, tanto
para hombres como para mujeres.

La movilidad diferenciada
entre hijos y padres

Los desplazamientos cotidianos entre el
domicilio y el lugar de estudio o de trabajo
son dos formas de movilidad que marcan el
ritmo de vida de los individuos, el funcio-
namiento de las familias y los ritmos de la
urbe. Las desigualdades que los caracteri-
zan no solo estan determinadas por el nivel
de ingresos, sino que obedecen a logicas
mds complejas. Asi pues, pertenecer a los
estratos mds altos no garantiza, necesaria-
mente, buenas condiciones de transporte.
Ala inversa, pertenecer a los estratos bajos
no es incompatible, en algunos casos, con
un control de la duracién y del costo del
desplazamiento. Al interior de una misma
familia se pueden observar variaciones im-

portantes entre los desplazamientos coti-
dianos de los hijos y de los padres.

La comparaciéon de los dos mapas de
la Figura 2, elaborados a partir del censo
de 2005 (DANE) muestra que uno no es
fiel copia del otro, ni su opuesto. El mapa
de los desplazamientos cotidianos hacia el
lugar de trabajo es el que mas se asemeja al
que se podia esperar, pues es de tipo gra-
vitacional: los tiempos de desplazamiento
son mas cortos en el centroy en los barrios
acomodados del norte de la ciudad, es de-
cir, en los sectores en donde se concentran
los empleos, y también donde la poblacion
tiene acceso a unos medios de transporte
mis eficientes. Cuanto mas se aleja uno
del centro, mas se alargan los tiempos de
desplazamiento, en aquellos sectores donde
la poblacion es mds pobre, sobre todo en
el sur, donde los medios para trasladarse
propios de los hogares son mas limitados
y donde la oferta de transporte publico es
menos eficiente. Desde este punto de vis-
ta, Soacha no se diferencia mucho de las
localidades populares del sur del DC. En
los municipios de la corona metropolitana
(incluyendo Madrid) los tiempos de despla-
zamiento disminuyen, puesto que una par-
te importante de la poblacién activa trabaja
en el mismo municipio. Por el contrario,
para los pocos que deben ir habitualmente
a Bogotd, los desplazamientos pendulares
pueden resultar agotadores.

El mapa de los desplazamientos cotidia-
nos hacia el lugar de estudio es bien distin-
to. En la periferia suburbana, los tiempos
de desplazamiento, en términos generales,
no son muy largos (14 a 27 minutos). Los
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Figura 2. Duracion promedio de los desplazamientos cotidianos desde el domicilio (2005)
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ninos rara vez viven lejos de una escuela,
pero solo tienen sus pies para llegar a ella,
ya que las bicicletas y las rutas escolares
son escasas. Ni lejos ni cerca, el plantel
educativo es mds o menos accesible. Por el
contrario, en Bogotd y Soacha, la situacion
es mucho mas contrastada, con diferencias
muy importantes segiin los sectores censa-

dos. La Figura 2 muestra que son los ninos
de los barrios acomodados del norte y de
los barrios de clase media del occidente
del DC quienes soportan los tiempos de
desplazamiento mds largos, mientras que
los tiempos mas cortos se sittian en el sur
popular de la ciudad, sobre todo en Soacha.

¢Por qué? La encuestay las entrevistas reali-
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zadas en 2009 no brindan una explicacién
sencilla a este fendmeno: los ninos de los
barrios populares van a pie a las escuelas
de su barrio, y estas por lo general son
publicas. Los criterios de elecciéon de los
padres de las clases medias y acomodadas
son diferentes: no privilegian la proximidad
fisica de los colegios o su costo, sino la ca-
lidad de la educacion proporcionada y su
prestigio social. Matriculan a sus hijos en
instituciones privadas, mds costosas y mas
alejadas, a veces ubicadas fuera de la ciudad.
La encuesta de 2009 muestra que en este
caso, los trayectos se hacen en transporte
publico o en ruta escolar; una soluciéon mas
cémoda pero mas costosa, con tiempos de
desplazamiento mas largos. No es raro en-
contrar, pues, en las familias acomodadas de
Bogota, desplazamientos mas largos para
los hijos que para los padres, mientras que
en general sucede lo contrario en las fami-
lias pobres. Pero aun asi, las estrategias de
reproduccion social de las primeras siguen
siendo racionales: estos tiempos de despla-
zamiento de los ninos son el precio que se
debe pagar por una educacion de calidad,
dentro de un entorno social protegido.

Los desplazamientos de los jovenes
hacia los lugares de estudio: ;una
situacion que tiende a mejorar?

Un acercamiento creciente a las
instituciones de ensefianza secundaria

Las encuestas realizadas en 1993 y 2009
en Madrid y Soacha muestran, en primer

lugar, un estrecho vinculo entre el grado
escolar y la distancia al lugar de estudio
(ver Cuadro 4). Mientras que en primaria
los estudios se cursan en su mayoria cerca
del domicilio, dentro del municipio de re-
sidencia, esta cercania disminuye a medida
que el grado de estudio aumenta, puesto
que la oferta educativa avanzada esta mas
concentrada espacialmente que la oferta
de ensenanza elemental. En el caso de la
educacién superior, por ejemplo, entre los
estudiantes que residen en Madrid, solo
uno de cada diez estudia en el mismo muni-
cipio, mientras que uno de cada dos lo hace
en Bogota, donde la oferta de formacion
es bastante amplia. En Soacha, los mismos
indicadores son de un estudiante de cada
cinco, y de uno de cada diez respectivamen-
te (ver Cuadro 4).

De otro lado, es llamativo constatar
que en las dos encuestas la proporcion de
jovenes que estudian dentro de su munici-
pio de residencia ha aumentado de manera
significativa en los dos casos, en su mayoria
de secundaria. Por el contrario, la atracciéon
de Bogota, que solo es significativa en el
ambito de la educacién superior, siempre
ha sido minima en Madrid y en Soacha se
desplomé, en el caso de la educacién se-
cundaria. Esta evoluciéon no expresa tanto
una pérdida de interés hacia los colegios
del DC, sino mas bien un mejoramiento de
la oferta educativa en las periferias. Entre
1993 y 2009 se abrieron muchas escuelas,
tanto publicas como privadas, lo que ex-
plica por qué en 2009 la totalidad de los
alumnos de secundaria de los conjuntos
cerrados de Soacha, por ejemplo, estudia-
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Cuadro 4. Desplazamientos cotidianos al lugar de estudio en Madrid y Soacha (1993-2009)

Sectores de Soacha

Madrid Soacha (con-
( c((i)n]unto zona | junto zona de Altos de Leén XI1I Conjuntos
e encuesta) encuesta) Cazuci cerrados

1993 | 2009 | 1993 | 2009 | 1993|2009 | 1993 | 2009 | 1993 | 2009

Lugar de estudio

Primaria-Municipio de residencia 100% 96% 82% 96% | 95% | 100% | 93% | 81% | 93% | 100%

Primaria-Bogota DC 0% 0% 18% 14% 5% 0% 8% | 19% | 7% 0%

Primaria-Resto del AM 0% 4% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Secundaria-Municipio de residencia | 80% 94% 52% 90% | 67% | 91% | 56% | 80% | 0% | 100%

Secundaria-Bogotd DC 3% 0% 48% 10% | 33% | 9% | 44% | 20% | 100% | 0%
Secundaria-Resto del AM 17% 6% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Superior-Municipio de residencia 8% 12% 15% 20% ns ns ns 8% ns ns
Superior-Bogotd DC 83% 53% 85% 80% ns ns ns | 92% | ns ns
Superior-Resto del AM 9% 13% 0% 0% ns ns ns 0% ns ns

Modo de transporte

Primaria-A pie 94% 73% 86% 91% | 100% | 100% | 96% | 90% | 7% | 62%
Primaria-Transporte escolar 0% 6% 4% 7% 0% 0% 0% 0% | 29% | 38%
Primaria-Transporte ptblico 0% 11% 9% 2% 0% 0% 4% | 10% | 58% | 0%
Secundaria-A pie 78% 86% 55% 84% | 68% | 100% | 62% | 79% | 0% | 77%
Secundaria-Transporte escolar 5% 1% 2% 2% 6% 0% 0% 0% 0% 0%
Secundaria-Transporte ptblico 13% 5% 43% 14% | 27% | 0% | 38% | 21% | 100% | 23%
Superior-A pie 8% 19% 15% 7% ns ns ns 0% ns ns
Superior-Transporte escolar 0% 3% 0% 3% ns ns ns 0% ns ns
Superior-Transporte ptblico 89% 78% 77% 90% ns ns ns | 100% | ns ns

Duracién promedio del desplazamiento (minutos)

Primaria 12,2 12,6 124 | 11,8 | 11,1 [ 129 | 95 | 9,3 | 25,5 | 14,0
Secundaria 15,2 15,4 23,7 | 15,5 | 18,7 | 12,2 | 26,2 | 15,1 | 27,0 | 17,5
Superior 47.8 46,2 51,3 | 70,2 ns ns ns | 85,1 ns ns
z 41 . ZS ns: informacion no significativa. La categorfa “Superior” incluye igualmente la ensefianza técnica y tecnolégica.
Fuentes: Encuesta CEDE-Orstom 1993; Encuesta METAL 2009. Procesamiento realizado por el autor.
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ban en el mismo municipio, cuando en
1993 se escolarizaban todos en Bogota.
Esta evolucion tiene un efecto importante
sobre la movilidad de los jovenes, quienes
ahora estudian cerca de su domicilio. Por
el contrario, para aquellos que continian
escolarizindose en Bogota o en un muni-
cipio vecino (caso frecuente en Madrid), y
para la gran mayoria de los estudiantes uni-
versitarios, los desplazamientos cotidianos
siguen siendo largos.

Una lectura mas precisa del lugar de
estudio fuera del municipio de residencia
revela otra diferencia entre Madrid y Soa-
cha. Una parte significativa de los alumnos
de Madrid, desde la primaria hasta los estu-
dios superiores, frecuentan establecimientos
de los municipios vecinos, lo que confirma
que en sus actividades cotidianas, Madrid
esta integrado al sistema urbano-regional
del occidente de la sabana. Por el contrario,
los alumnos de Soacha casi no frecuentan
centros educativos de otras ciudades de la
sabana, y cuando estudian fuera del munici-
pio, lo hacen dentro del DC, en sus localida-
des mas cercanas. En consecuencia, se trata
de una logica de proximidad relativa, aun
cuando se atraviese un limite administrativo.

La relevancia de ir a pie como modo
para llegar a las instituciones de
educacion primaria y secundaria

Tanto en Madrid como en Soacha, la gran
mayoria de los desplazamientos hacia las
instituciones de educaciéon primaria y se-
cundaria se hace a pie. Esta proporcion
aument6 entre 1993 y 2009, sobre todo

en secundaria, por una sencilla razon: al
escolarizarse ahora en instituciones mads
cercanas, los alumnos ya no estan obliga-
dos, como era comdn en 1993, a tomar
el bus o una ruta escolar. Esta evolucién
es importante para los hogares populares
de Madrid y de Soacha, para los cuales la
escuela ubicada cerca del lugar de residen-
cia y la posibilidad de caminar hasta ella
constituyen una solucién muy econémica.
Pero este acercamiento geogrifico puede
ser un factor limitante en la constitucion
del capital escolar de los ninos: la oferta
educativa proxima al lugar de residencia,
considerada de menor calidad, puede con-
vertirse en una desventaja para todos aque-
llos que, posteriormente, desean ingresar a
una universidad.

Los desplazamientos en bicicleta o en
motocicleta son escasos en Madrid (8%) y
nulos en Soacha. La ruta escolar también
es poco frecuente (3% a 4%) en estos dos
municipios, y en el caso de Soacha, no apli-
ca sino para los alumnos de los conjuntos
cerrados. En cuanto a la educacion supe-
rior, la situacién es distinta: tratindose de
instituciones situadas mucho mas lejos, por
lo general fuera del municipio de residen-
cia, los desplazamientos rara vez se hacen
a pie (sin embargo, en Madrid concierne a
un desplazamiento de cada cinco), sino que
casi siempre se usa el transporte publico.

Unos tiempos de desplazamiento contro-
lados, excepto en la educacién superior

Como consecuencia légica de las observa-
ciones realizadas respecto al lugar de estu-
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dio y al modo de transporte, se nota una
diferencia importante entre la educaciéon
superior por un lado, y la educacién prima-
ria y secundaria, por el otro. En este tltimo
caso, los desplazamientos que se hacen a
pie tienen una duracion limitada: entre 12
y 15 minutos en los dos municipios y en las
dos fechas mencionadas, con un pico de 24
minutos para los estudiantes de Soacha en
1993, el cual se debe a la importancia de
los desplazamientos hacia las escuelas de las
localidades vecinas del sur de la capital. El
ahorro de tiempo observado entre las dos
fechas —mas de ocho minutos— expresa
una reduccion de los trayectos para todos
los de este grupo, que en la actualidad pue-
den estudiar cerca de su lugar de residencia.

Dentro de Soacha, las disparidades ob-
servadas en 1993 se atenuaron en 2009,
con una nivelacion por lo bajo: casi todos
los estudiantes (menos los de primaria en
Altos de Cazucd) redujeron su tiempo de
desplazamiento a un rango comprendido,
en su mayoria, entre 10 y 15 minutos.

En el caso de los estudiantes universi-
tarios, la situacion es algo distinta: consi-
derando que casi todas las universidades
se sitian en Bogota, y en la medida en que
los trayectos se hacen en transporte pabli-
co, por vias a menudo congestionadas en
las horas pico, el tiempo promedio de des-
plazamiento, nunca esta por debajo de 46
minutos (Madrid, 2009), y puede superar
los 60 minutos (Soacha, 2009). Ademas el
tiempo promedio de desplazamiento de los
estudiantes de Soacha ha aumentado en 19
minutos entre 1993 y 2009.

Los desplazamientos cotidianos
domicilio-trabajo: ;un amplificador de
las desigualdades entre habitantes?

Por estar situados en las puertas de la capital
colombiana, Soacha y Madrid registraron
la creacién de un gran namero de empleos,
principalmente en la industria, la floricultura
y la agricultura periurbana. No obstante, la
relacion entre estos empleos y la llegada de
nuevos habitantes no es la misma en ambos
casos: en Madrid, la instalacién de residen-
tes nuevos se debe a una migracion stricto
sensu, mientras que en Soacha, el pobla-
miento se debe sobre todo a la movilidad
residencial interna con respecto a la aglo-
meracion de Bogota. Ademas, muchos em-
pleos creados en Soacha son formales y re-
quieren cierta calificacion (Dureau, Hoyos y
Florez, 1994), por lo cual no corresponden
con el perfil de la mano de obra local, poco
calificada y mas informal, que trabaja en su
mayoria en la construccién o en los servi-
cios domésticos. Por consiguiente, la mayor
parte de la poblacién activa de Soacha va a
trabajar al DC, mientras que, inversamente,
gran parte de los obreros que trabajan en
Soacha residen en Bogotd, lo que genera
cada dia intensos desplazamientos cruzados
que saturan la Autopista Sur en horas pico,
principal eje vial entre las dos metrépolis.
El estudio de los desplazamientos coti-
dianos domicilio-trabajo revela situaciones
contrastadas, donde las disparidades entre
individuos pueden ser muy importantes y
obedecen a una logica que no es el simple
reflejo de la jerarquia social, aun cuando
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el efecto de los ingresos —asi como el de
género— sigue siendo una variable impor-
tante para la comprension de las practicas
de movilidad cotidiana.

El lugar de trabajo: la relativa
autonomia de Madrid y la
dependencia de Soacha

La primera disparidad importante tiene
que ver con el trabajo en el domicilio. En
1993, este concernia en promedio a una
cuarta parte de la poblacién activa de Bo-
gota (Delaunay, Duponty Dureau, 2002),
cifra considerable. El trabajo en el domicilio
vio evolucionar poco su participacion entre
1993 y 2009 en Madrid, pasando de 13%
a 15% de la poblacién activa, mientras que
en Soacha disminuy6 un poco, pasando de
20% a 16%. Esta mas relacionado con el
género que con los ingresos o con el sector
de residencia. Se trata de un trabajo funda-
mentalmente femenino: en Soacha, una de
cada cuatro mujeres trabaja en su casa, fren-
te a solo un hombre de cada diez; mientras
que en Madrid, es una mujer de cada cinco,
frente a un poco mas de un hombre de cada
diez (ver Cuadro 5). El trabajo en el domi-
cilio corresponde sobre todo a actividades
informales y de microempresas. Los bajos
ingresos de estos trabajadores —mas que
todo mujeres— se compensan en parte por
los bajos gastos en transporte.

Luego, para los tres cuartos de la pobla-
cion activa que trabaja fuera de su domici-
lio, la movilidad cotidiana varfa mucho en
funcién del lugar de trabajo (ver Cuadro
5). En Madrid, la mitad de estas personas

trabaja en el mismo municipio, y una cuarta
parte de ellas, cerca, en los municipios ve-
cinos de la periferia occidental de Bogota
(cuya proporcién aumenta de manera sus-
tancial entre 1993 y 2009). Aquellos que
trabajan en Bogota son una pequena mino-
rfa y ademas en descenso desde 1993. La
distancia hasta el lugar de trabajo aumenta
con los ingresos: aquellos que trabajan en
el mismo lugar estian sobrerrepresentados
en las categorias de bajos ingresos; aquellos
que trabajan en los municipios vecinos, lo
estan en las categorias intermedias; y los
que trabajan en Bogotd, en las de altos in-
gresos. Esta variacion se asocia con el tipo
de trabajo y el grado de calificacion exigi-
do: mas trabajo informal, poco calificado
y mal remunerado en el mismo Madrid;
un empleo asalariado en la floricultura o
la industria en los municipios vecinos de
Madrid; y finalmente, empleos un poco
mis calificados y mejor remunerados en
Bogota.

En Soacha, la situacién es inversa: mas
de la mitad de las mujeres y cerca de tres
cuartas partes de los hombres trabajan en
Bogotad (una proporcién en aumento para
los hombres), mientras que la proporcién
del empleo local —exceptuando el trabajo
en el domicilio— solo representa 14% de
los hombres y 22% de las mujeres (un por-
centaje en aumento desde 1993, el cual
compensa de manera parcial la disminucién
de los trabajos en casa). El efecto “ciudad-
dormitorio” mencionado al principio del
articulo sigue siendo valido y no disminuy6
desde 1993, al contrario de lo que pudimos
observar con los desplazamientos cotidia-
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Cuadro 5. Los desplazamientos cotidianos al lugar de trabajo en Madrid y Soacha (1993-2009)

Madrid (con- | Soacha (con- Sectores de Soacha

junto zona de |junto zona| Ao de Conjuntos
d .| Leén XIII
encuesta) eencuesta) | Caouch cerrados

1993 | 2009 | 1993 | 2009 19932009 1993|2009 1993|2009

Lugar de trabajo

Hombres-Trabajo en el domicilio 14% | 12% | 15% | 9% | 9% | 6% |23% | 12% | 16% | 5%

Hombres-Resto del municipio de residencia | 58% | 51% | 13% | 14% | 15% | 20% | 13% | 14% | 8% | 9%

Hombres-Bogota 17% 9% | 67% | 72% | 74% | 64% | 59% | 68% | 68% | 86%
Hombres-Resto del AM 10% | 24% 4% 2% 2% | 4% | 5% | 3% | 7% | 0%
Mujeres-Trabajo en el domicilio 16% | 21% | 35% | 25% | 9% | 31% | 53% | 23% | 37% | 21%

Mujeres-Resto del municipio de residencia 66% | 41% | 8% | 22% | 9% | 30% | 11% | 7% | 0% | 30%

Mujeres-Bogota 11% 8% | 55% | 53% | 76% | 39% | 36% | 69% | 63% | 49%
Mujeres-Resto del AM 4% 28% | 2% 0% | 7% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Modo de transporte
Hombres-A pie 23% | 15% | 9% 9% | 7% | 14% | 17% | 8% | 0% | 0%
Hombres-Bicicleta, motocicleta 32% | 49% 1% | 13% | 3% | 15% | 0% | 10% | 0% | 23%
Hombres-Automévil propio 5% 3% 6% 5% | 2% | 7% | 0% | 0% | 23% | 13%
Hombres-Transporte de la empresa 14% | 13% | 7% 0% | 0% | 0% | 8% | 0% | 20% | 0%
Hombres-Transporte ptblico 27% | 14% | 77% | 67% | 88% | 58% | 75% | 74% | 57% | 64%
Mujeres-A pie 29% | 17% | 12% | 16% | 8% | 27% | 24% | 13% | 0% | 9%
Mujeres-Bicicleta, motocicleta 7% 12% | 0% 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Mujeres-Automévil propio 1% 0% 0% 0% [ 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Mujeres-Transporte de la empresa 38% | 30% 1% 0% | 2% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Mujeres-Transporte ptblico 25% | 38% | 87% | 78% | 90% | 73% | 76% | 87% |100%| 75%

Duracién promedio del desplazamiento (minutos)

Hombres 272 | 31,8 | 50,6 | 58,3 |55,2| 71,1 |52,9] 604|375 37,2

Mujeres 257 | 26,3 | 59,3 | 52,0 |64,9|46,8|59,5]|586]| ns |55,

ns: informacion no significativa. La distribuciéon por lugar de trabajo no incluye a las personas que tienen un lugar de trabajo
variable. La categorfa “Transporte pblico” incluye a las personas que durante la semana de referencia hayan utilizado tanto
el transporte publico como un medio de transporte propio (bicicleta, motocicleta o automovil). La duracién promedio del
desplazamiento hasta el lugar de trabajo se calcula tnicamente para aquellas personas que trabajan fuera de su domicilio.

Fuentes: Encuesta CEDE-Orstom 1993; Encuesta METAL 2009. Procesamiento realizado por el autor.
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nos hasta el lugar de estudio. Por su parte,
en Madrid la dependencia frente al DC,
baja desde el comienzo, contintio dismi-
nuyendo. Este efecto es menos notorio en
Altos de Cazucd, donde a la mano de obra,
muy poco calificada, le cuesta integrar el
mercado de trabajo de Bogota. Dicha de-
pendencia es mas comun en los hombres
que habitan en los conjuntos cerrados,
o en Leo6n XIII, para las mujeres (mu-
chas empleadas domésticas y obreras, entre
otras).

Unos medios de transporte
repartidos de manera desigual

Los desplazamientos no motorizados, a pie
o en bicicleta, representan 46% de los tra-
yectos en Madrid y 18% en Soacha. En este
ultimo municipio, la relevancia del transpor-
te publico es evidente (mas de dos tercios
de los trayectos). En 2009, Transmilenio
se posiciond de manera significativa: repre-
sentaba 3% de los trayectos como medio de
desplazamiento tnico y 10% como modo
combinado con la bicicleta o el bus.

Las diferencias observadas entre los dos
municipios se deben principalmente a su
configuracion espacial (con una topografia
plana y distancias mas cortas en Madrid),
a la localizacion de los lugares de trabajo
(cercanos en Madrid, distantes en Soacha),
al tipo de trabajo (con frecuencia rural en
Madrid) y a la oferta de transporte publico
(pobre en Madrid, importante en Soacha).

Pero la distribucién de los desplaza-
mientos cotidianos por modo de transporte

revela, a su vez, dos efectos que ya fueron
observados en el caso del equipamiento de
los hogares y la utilizaciéon de los medios
para desplazarse: el género y los ingresos.
El primero se manifiesta tanto en Madrid
como en Soacha: las mujeres se desplazan
mds a pie o en transporte publico (inclu-
yendo las rutas de las empresas de flores en
Madrid); los hombres usan mas vehiculos
propios (incluyendo las bicicletas en Ma-
drid), pero ellos también utilizan mucho el
bus. Por su parte, el efecto de los ingresos
es perceptible: los desplazamientos a pie o
en bicicleta conciernen un poco mds a los
hogares pobres (en especial en Madrid),
mientras que la motocicleta y el automovil
se relacionan mas bien con las clases me-
dias y las mas altas. El bus es empleado en
su mayoria por las personas con ingresos
intermedios, situados entre uno y cuatro
salarios minimos. En Soacha, el Transmi-
lenio es bastante selectivo: representa 43%
de los desplazamientos de las categorias con
ingresos mas altos (en modo combinado),
mientras que no es utilizado en absoluto
por las categorias de ingresos mas bajos.
Sus tarifas, mas altas que las del bus, siguen
siendo, entonces, un obsticulo, sobre todo
cuando para acceder al sistema las personas
deben tomar otro bus, cuyo pasaje también
debe pagarse. Para terminar, en Soacha los
trabajadores de las categorias con ingresos
mads altos son aquellos que tienen el abanico
mas amplio de posibilidades: la proporcion
de modos combinados de desplazamiento
es abrumadora, lo que no sucede en el caso
de las categorias inferiores.
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7 Valoves y diferencias que
corroboran aquellos del
censo de 2005 (ver Cun-
dro 1).
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Unos tiempos de desplazamiento
cuyas diferencias se han acentuado

La duracion de los desplazamientos cotidia-
nos domicilio-trabajo es significativamente
mas alta que la de los desplazamientos do-
micilio-estudio, pues los lugares de trabajo
se encuentran mas lejos que los centros
educativos (ver Cuadro 5). Esta duracion
es casi dos veces mas alta en Soacha que
en Madrid.” La diferencia entre hombres
y mujeres es casi idéntica en Madrid y en
Soacha, con una duracién menor para las
mujeres, excepto para las que viven en los
conjuntos cerrados de este municipio, don-
de ocurre lo contrario: es probable que en
este caso las mujeres paguen caro el hecho
de haber decidido vivir en conjuntos aleja-
dos de su lugar de trabajo, adonde llegan,
con mis frecuencia que los hombres, en
transporte publico.

Otras diferencias también son observa-
das dentro de Soacha, con un porcentaje
que varia de uno a dos para los hombres.
La duracién de los desplazamientos coti-
dianos es mas alta para los hombres en Al-
tos de Cazuci, puesto que ellos acumulan
varias desventajas: pocas oportunidades de
trabajo en el lugar de residencia, un barrio
distante de Bogota con una accesibilidad
limitada, dependencia de medios de trans-
porte mas lentos. En este sector, la dura-
ciéon de los desplazamientos aumenta para
los hombres entre 1993 y 2009, alcanzan-
do mas de una hora, mientras que para las
mujeres disminuye, gracias al aumento de
la oferta de trabajo en el mismo municipio.
En los conjuntos cerrados, en cambio, el

tiempo de desplazamiento de los hombres,
quienes se desplazan con frecuencia en ve-
hiculos propios, es apenas mas largo que
el de los hombres de Madrid, para quienes
las distancias recorridas son, no obstante,
mds cortas.

Finalmente, el efecto de los ingresos
sobre el tiempo de desplazamiento, po-
co sensible en Madrid, es muy marcado
en Soacha: la duraciéon promedio de los
desplazamientos, larga para las clases ba-
jas (mas de una hora para la categoria de
ingresos comprendida entre medio y un
salario minimo, disminuye a medida que los
ingresos aumentan: solo 30 minutos para
la categoria que supera los cinco salarios
minimos, que también es la que mas utiliza
vehiculos propios.

Conclusion

En la introduccién de este articulo se plan-
tearon varias preguntas relativas al estado
del arte sobre las movilidades cotidianas y
residenciales en las ciudades de América La-
tina y Francia. La hipotesis central era saber
si las diferencias observadas en las practicas
de movilidad de los citadinos son el reflejo
de las inequidades sociales. El estudio de
Soacha y Madrid, municipios populares de
la periferia bogotana, mediante dos censos
de poblacion y dos encuestas especificas,
arrojan dos resultados importantes a este
respecto.

Primero que todo, destacamos un ele-
mento poco mencionado en los estudios
de las periferias metropolitanas que es el
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proceso de “maduraciéon urbana”, el cual
se puede leer mediante varias evoluciones:
la consolidacién de la vivienda; el arraigo
residencial de los habitantes en su barrio;
la diversificacion del perfil demogrifico de
su poblacién (con el menor peso de los
migrantes y una estructura por edad mas
equilibrada); la progresion de la oferta local
en materia de educacién y de trabajo.

En segundo lugar, y de manera para-
dojica, parece que la pobreza no retrocede
de manera significativa entre 1993y 2009.
Soacha recibe hoy dia menos familias de
clase media que a principios de los anos
noventa, tal vez porque los conjuntos re-
sidenciales cerrados que se construyen en
la actualidad reciben una poblacién de una
categoria economica mas baja. En Madrid,
la proporcion de la poblacion ha disminui-
do levemente, pero sin que lleguen flujos
significativos de personas de clase media.
Se observa, pues, una relativa homoge-
neizacién de la composicion social de los
habitantes mientras que —y es uno de los
mayores hallazgos de la comparacion de las
encuestas de 1993 y 2009— las diferencias
se acentuaron en términos de movilidad
cotidiana, sobre todo en Soacha (ver Fi-
gura 3).

En este municipio, la diferencia entre
la duracion del desplazamiento de los hijos
y la de los padres aument6, debido a una
reduccion en los tiempos de desplazamien-
to de los primeros, mientras que se alargd
por lo menos para uno de los dos padres.
La evolucién mas notable es quiza la de los
conjuntos cerrados: las diferencias dentro
de los hogares, poco marcadas en 1993, se

acentuaron en 2009. La reduccion de la
duracion de los desplazamientos cotidianos
hasta el lugar de estudio es otra evolucién
importante, que resulta en principio del
mejoramiento de la oferta de educacion
secundaria en el lugar. Aunque el feno-
meno fue menos medidtico que en el DC|
también han abierto colegios nuevos en
Soacha, tanto publicos como privados, lo
que constituye un elemento del proceso de
“maduraciéon” mencionado mas arriba. En
cuanto a la situacion de los desplazamientos
cotidianos domicilio-trabajo, esta evolucio-
no6 de manera sensible en Soacha: de mane-
ra negativa para los hombres, para quienes
se registra un aumento del tiempo de des-
plazamiento, y de manera positiva para las
mujeres, para quienes resulté lo contrario.
Las mas beneficiadas son las habitantes de
Altos de Cazucd, quienes hoy dia trabajan
mas en su casa o en las cercanfas, mientras
que las que viven en conjuntos cerrados a
menudo siguen trabajando en Bogota (y
utilizando medios de transporte menos
rapidos que los hombres) y ven como su
tiempo de desplazamiento aumenta. De
alguna manera es una evolucién opuesta a
la jerarquia social. Ahora bien, en el caso de
los hombres, la situacion de aquellos que
viven en conjuntos cerrados se mantiene es-
table, mientras que la de aquellos que viven
en los barrios populares de Le6n XIITy Al-
tos de Cazuci, se degrada. Con mds de una
hora en promedio para llegar a su lugar de
trabajo, estos aparecen, con los estudiantes
universitarios, como los mayores perdedo-
res. Es poco probable que la llegada en un
futuro préximo de Transmilenio al muni-
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Figura 3. Duracién promedio de los desplazamientos cotidianos hasta el lugar de estudio y hasta el
lugar de trabajo, dependiendo de los sectores de residencia en Soacha (1993-2009)
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cipio de Soacha mejore su situacion, pues
su costo es poco accesible. La acentuacion
de las desigualdades observada en la movi-
lidad cotidiana entre 1993y 2009 corre el
riesgo de perdurar.

El analisis de los censos y de las en-
cuestas pone de manifiesto la complejidad
de la relacion entre movilidad cotidiana y
pobreza, ya que los factores de desigualdad,
diversos, no se pueden reducir a la posicion
en la escala social. Las diferencias internas
de los hogares siguen siendo importantes a
lo largo del periodo considerado. No obs-
tante, el acceso a un trabajo en el domicilio
o en el municipio de residencia desempena
un papel esencial en los cambios observados
en los desplazamientos domicilio-trabajo:
la consolidacion fisica y el mejoramiento de
la malla vial favorecen la empleabilidad de
las mujeres que viven en el sector mas pre-
cario del municipio (Altos de Cazuca). Es-
tos argumentos cuestionan las politicas de
transporte y abogan por un enfoque global
de las desigualdades. Una visibn normativa
de las practicas urbanas modernas tenderia
a favorecer el mejoramiento de la movilidad
de los habitantes de las periferias populares,
con el fin de acercarlos a los recursos que
ofrece la ciudad, como el empleo. Sin em-
bargo, estas movilidades también tienen su
contraparte, y parece importante a su vez
mejorar la oferta local de oportunidades
para facilitar el arraigo de los habitantes a
su lugar de residencia, como alternativa de
escape a una movilidad impuesta.
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