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cAPiTULO 8
RECORRER LA METR()POLIZ PRACTICAS DE MOVILIDAD
COTIDIANA Y DESIGUALDADES SOCIO-TERRITORIALES

Vincent Gouéset (coord.),
Florent Demoraes, Oscar Figueroa,
Guillaume Le Roux y Silvana Zioni

El presente capitulo tiene como fin estudiar las formas de movilidad cotidiana
en Bogota, Santiago y Sdo Paulo. Para la gran mayoria de los habitantes de
estas tres metropolis, las condiciones de transporte son dificiles debido a la
configuracion socio-espacial de las ciudades. Se vio en los capitulos anteriores
que estas conocieron en las décadas pasadas un proceso de transicion urbana que
se tradujo en un crecimiento demografico y una expansion territorial muy
rapidos, que si bien se encuentran hoy en via de desaceleracion, permanecen
a un nivel alto (capitulo 1). Las trayectorias residenciales de los habitantes
(capitulo 7) se dieron en el marco de un mercado de la vivienda altamente se-
gregativo (capitulo 4), con la construccion de barrios populares muy extensos
en las periferias, por via ilegal o mediante la oferta de viviendas sociales, y con
la produccion de espacios residenciales formales para las clases medias y altas
en otros sectores de la ciudad. Ambos circuitos de produccion de vivienda, en
busca de bajos precios de la tierra, se expandieron hacia periferias cada vez mas
alejadas, lo que contribuy6 a mantener densidades de poblamiento relativamente
bajas en los espacios centrales y pericentrales (capitulo 3). Hoy dia, aunque las
tres metropolis pretenden redensificar las zonas construidas, la construccion
de gran parte de los nuevos espacios residenciales se esta realizando en la gran
periferia, donde un numero creciente de municipios suburbanos se integran
progresivamente al funcionamiento metropolitano. Esta evolucion se traduce
en un aumento de los flujos cotidianos entre las periferias y el corazon de la
metropoli. De manera general Bogota, Santiago y Sdo Paulo se caracterizan por
una desigual distribucion en el espacio metropolitano de las zonas residenciales,
las cuales estan muy extendidas, y de los focos de empleo y de servicios, que
tienden a concentrarse hacia el centro.

Este modelo de crecimiento y esta configuracion territorial generan una
intensa movilidad cotidiana, con formas de desigualdad cada vez mas marcadas
en las condiciones de desplazamiento de los individuos. Los habitantes se ven
obligados a tener desplazamientos para acceder a los recursos de la ciudad, es
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decir el empleo, los servicios y sus redes sociales, cuyos ntimero y distancia no
dejan de crecer. Moverse en unas metropolis cada vez mas extensas, fragmen-
tadas y congestionadas no es una tarea facil. Las condiciones de desplazamiento
dependen de varios parametros, a los cuales los habitantes tienen que adaptarse:
la localizacion de su lugar de residencia en el espacio metropolitano, la nece-
sidad que tienen o no de salir cotidianamente a trabajar, estudiar, o realizar
varias diligencias, la capacidad economica de los individuos y de los hogares y
su dotacion en medios de transporte, la calidad de la infraestructura vial y la
oferta en transporte colectivo.

Las tres metropolis sufrieron en las Gltimas décadas una crisis generalizada
del transporte urbano, con una congestion cada vez mas aguda de la malla vial
y una degradacion del funcionamiento de los transportes colectivos (Thomson,
1993; Figueroa, 2005). Como se mencion en el capitulo 1, los transportes ur-
banos han sido uno de los campos de mayor intervencioén publica entre los afios
1980 y 2000. Con el giro neoliberal, se liquidaron la mayoria de las empresas
publicas de transporte, lo que generd una explosion de la informalidad y al
mismo tiempo, en los afios 1990, la apertura econémica hacia bajar el precio de
los automaviles importados, lo que hizo explotar el parque automotor privado.
IL.a mayoria de las metrdpolis latinoamericanas vieron degradarse las condicio-
nes de circulacion y entraron en una fase muy critica con una congestion casi
permanente de la malla vial que obligé al sector ptiblico a intervenir de distintas
formas a veces nuevas: un mayor protagonismo de los gobiernos locales (sobre
todo en Bogota); un crecimiento de la oferta de transportes masivos (metro y
trenes suburbanos) en Sdo Paulo; una creciente cooperacion entre el sector
publico y las empresas privadas; innovaciones técnicas y logisticas como la im-
plementacion de sistemas de BRT (bus rapid transit), tales como el Transmilenio
en Bogota (2001), el Transantiago en Santiago de Chile (2007) y los corredores
de omnibus en las periferias de Sdo Paulo; y, para terminar, unos avances en
los sistemas de integracion tarifaria en los transportes colectivos en Santiago
y Sio Paulo.

Una gran apuesta para el proyecto METAL era analizar las condiciones de
movilidad cotidiana en las tres metropolis de estudio, en funcion de las carac-
teristicas sociodemograficas de los individuos y de sus trayectorias residencia-
les (recuadro 8.1). En el campo de los estudios sobre la movilidad cotidiana,
queda hoy claramente establecido (Gomide, 2003; Kaufmann et al., 2004;
Le Breton, 2005) que la movilidad constituye un componente esencial en la
conformacion de las desigualdades sociales. .as amplifica en algunos casos, las
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mitiga en otros, pero siempre deja a los habitantes en condiciones desiguales
para moverse: algunos se desplazan mucho y lejos, por necesidad o por gusto,
mientras otros se desplazan con dificultad, ya sea por impedimento fisico, por
limitacion econdémica o por decision propia. Mientras algunos circulan en au-
tomoviles confortables (lo cual no impide los embotellamientos), otros viajan
a pie, en bicicletas o en transportes publicos sobrecargados, en condiciones a
menudo incomodas.

En la conformacion de las desigualdades de movilidad cotidiana juegan va-
rios factores. LLa jerarquia social es el principal de ellos porque los ricos estan mas
motorizados que los pobres, tienen mayores recursos para consumir o recrearse
y muchas veces disponen de redes sociales mas extensas. Pero la jerarquia social
no es el Gnico factor explicativo, intervienen otros como el género, la edad, el
estado de salud o Ia localizacion residencial en la ciudad. Cada factor puede
cruzarse con los otros, conformando un abanico de situaciones muy diversas,
incluso dentro de un mismo hogar o entre individuos con posicion social equi-
valente, pero que no viven en el mismo sector en la ciudad. El objetivo de este
capitulo es precisamente estudiar estas diferentes formas de desigualdad en la
movilidad cotidiana.

El capitulo esta dividido en tres secciones. LLa primera plantea el marco del
estudio con las grandes tendencias contemporaneas de la movilidad cotidiana
en las metropolis estudiadas y las principales politicas publicas que se imple-
mentaron para superar la crisis de los transportes. La segunda se centra sobre
la cara mas visible de las desigualdades, que es el acceso a los diferentes medios
de transporte. La tercera aborda otras formas de desigualdad menos estudiadas,
que se pueden evidenciar en la movilidad “extra” (diferente a los viajes pendu-
lares hacia los lugares de trabajo o de estudio), en los arreglos que se realizan
entre los miembros de un mismo hogar acerca de la movilidad cotidiana, en las
situaciones de “inmovilidad” o de movilidad limitada, y por tltimo en el efecto
del lugar de residencia sobre los movimientos pendulares.
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REcuaDro 8.1
ACERCA DE LA METODOLOGIA DE INVESTIGACION SOBRE LA MOVILIDAD COTIDIANA

En este capitulo se movilizan dos tipos de fuentes de datos, que son los censos de poblacién
y las encuestas de movilidad (también llamadas “encuesta origen-destino”) disponibles
en cada una de las tres ciudades. Pero la mayor fuente de informacion corresponde a
las encuestas METAL de 2009, que aportan una informacion inédita y comparable entre
las tres ciudades!.

LLa metodologia de la encuesta por cuestionarios fue presentada en el capitulo 2. Sobre
el tema especifico de la movilidad cotidiana, la encuesta contemplaba la siguiente in-
formacion:

— posesion de vehiculos particulares en cada hogar (pregunta 3-A-7 en la encuesta por
cuestionarios);

— lugar de estudio, medio de transporte y tiempo de viaje de los jovenes de 5 afios y
mas hacia su lugar de estudio (4-C-6 a g);

— lugar de trabajo, medio de transporte y tiempo de viaje de los activos de 12 afios y
mas hacia su lugar de trabajo (4-D-8 a 11);

— uso semanal de vehiculos particulares o de un transporte publico por cada miembro
del hogar (4-E-1 y 2);

— salidas cotidianas de cada miembro del hogar realizadas en la semana anterior a la
encuesta por motivos ajenos a educacion o trabajo; para cada viaje se precisa el motivo,
el lugar de destino y el modo de transporte (4-E-3);

— frecuentacion anual por Ego de algunos lugares emblematicos en cada ciudad (4-E-5).

La encuesta ha sido disefiada para captar no solamente las formas de movilidad “obliga-
toria”, es decir los movimientos pendulares entre el domicilio y el lugar de estudio (4-C)
o de trabajo (4-D), que marcan fuertemente el ritmo cotidiano de la ciudad en los dias
habiles, sino también la movilidad “extra” (4-E-3 y 4-E-5) ligada a otros motivos de salida
del domicilio, como hacer compras, realizar tramites administrativos, buscar servicios de
salud, recrearse, mantener relaciones sociales con familiares o amigos; lo que permite
estudiar las desigualdades ligadas a este tipo de movilidad, la cuales son poco conocidas.

Las encuestas METAL no son representativas del conjunto de la ciudad, al contrario de las
encuestas origen-destino, ya que la informacion fue inicamente recopilada en una serie de
zonas de encuesta (capitulo 2). Pero una ventaja de estas encuestas es que los datos fueron
recogidos a escala individual (con excepcion del equipamiento de los hogares), lo cual permi-
te cruzar la informacion sobre movilidad cotidiana con las caracteristicas individuales de los
encuestados (edad, sexo, nivel de ingreso, etc.) o con variables sobre el hogar o la residencia.

I

Agradecemos la contribucion de Frangoise Dureau en el procesamiento de las encuestas por cuestio-
narios en las tres ciudades, asi como de Yasna Contreras y Jean-Marc Fournier en el procesamiento de
las entrevistas en Santiago de Chile.
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Esto permite analizar las practicas de movilidad de las diferentes categorias de poblacion
con mas precision que las encuestas origen-destino, cuyos datos salen agregados por zonas.
En cuanto a las entrevistas, estas traen informacion sobre practicas espaciales y practicas
de movilidad cotidiana a diferentes escalas, desde la casa y el barrio hasta el conjunto de
la ciudad. Solo se pudieron explotar aqui las entrevistas realizadas en Bogota y Santiago.
Este doble enfoque, cuantitativo y cualitativo, permite avanzar en la comprension de las
estrategias individuales y familiares en materia de movilidad cotidiana.

I. UNA INTENSIFICACION DE LA MOVILIDAD COTIDIANA,
EN UN CONTEXTO DE CRISIS DE LOS TRANSPORTES URBANOS
Y DE FUERTE INTERVENCION PUBLICA

I.I. UNA MOVILIDAD COTIDIANA EN AUMENTO

Las metropolis latinoamericanas conocieron en las tltimas décadas un aumento
sustancial de la movilidad cotidiana, como aparece en el cuadro 8.1. Se nota un
crecimiento fuerte en los indices de movilidad observados en Bogota y Santiago
de Chile y una estabilizacion a un alto nivel en Sio Paulo. I.a movilidad crece no
solamente en términos absolutos (nimero de desplazamientos), sino también en
términos relativos (nimero promedio de viajes cotidianos por persona). Se observa
también una progresion en la motorizacion de los hogares en Bogota y Santiago.

CUADRO 8.1
LA EVOLUCION DE LA MOVILIDAD COTIDIANA EN LAS TRES AREAS METROPOLITANAS
EN LOS ANOS 2000 SEGUN LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTINO

Bogota Santiago Séo Paulo

2005" 2011 1991 2006 1997 2007
Numero de viajes por dia habil (en
millones) 10,2 17,6 6,0 17,9 304 38,7
Nuamero de viajes por persona 1,4 2,2 1,8 3 1,9 2
Tasa de motorizacién de los hogares™ 30 % 41% 34% 49% 68% 63%
Duracion de la ida al trabajo:
Promedio 50 min - - 47 min - 53 min
En automovil 41 min - - 32 min - 37 min
En transporte colectivo 56 min - - 63 min - 74 min

Fuente: Encuesta de Movilidad Urbana de Bogota, 2005 y Encuesta de Movilidad de Bogota, 2011; Encuesta
de origen y destino de viajes del Gran Santiago, 1991 y Encuesta de movilidad del Gran Santiago, 2006; Metrj-
Pesquisa origem e destino, Regido Metropolitana de Sao Paulo, 1997 y 2007.
Notas:

Excluye los viajes a pie menores de 15 minutos.
** Relacion del nimero de automéviles para 100 hogares.
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Elaumento de la movilidad cotidiana esta ligado a varios factores (Figueroa,
2013b): expansion urbana y oferta residencial masiva en la periferia metropo-
litana, lo que llev6 a muchos habitantes a buscar un domicilio cada vez mas
lejos, mientras los empleos permanecieron concentrados en el centro y peri-
centro; progresion de la participacion laboral de las mujeres; progresion de la
tasa de escolarizacion y de la duracién promedio de los estudios de los jovenes;
crecimiento de la tasa de motorizacion de los hogares, atribuible al aumento
del ingreso promedio de los hogares? y la disminucion paulatina del costo de
los automoviles importados; modernizacion de la malla vial y construccion de
nuevas autopistas urbanas; aspiraciéon de muchos individuos a escaparse de un
sistema de transporte colectivo sobrecargado; etc.

Otro factor que contribuyo a este crecimiento fue el aumento de la oferta
en transporte publico, tanto individual —los taxis— como colectivo, a través de
una amplia gama de medios de transporte formales e informales, representados
en el cuadro 8.2.

CUADRO 8.2.
LA OFERTA DE TRANSPORTE COLECTIVO EN BOGOTA, SANTIAGO Y SA0 PAULO EN 2009

Tren suburbano | Metro | Bus rapid transit Buses Minibuses
Bogota No No Transmilenio (2001) Si Si
Santiago Si Si Transantiago (2007) Oferta limitada” No
Sio Paulo Si Si Corredores de 6mnibus Si No

Nota: " Los buses intraurbanos se integraron a la oferta del Transantiago en 2007. Aunque siguen operando buses
suburbanos e interurbanos, su circulacion es restringida dentro de la ciudad.

I.2. LA CRISIS DE LOS TRANSPORTES
URBANOS Y LAS REFORMAS DE LOS ANOS 2000

LLa movilidad cotidiana en Bogota, Santiago y Sdo Paulo sufri6 en las tres Gltimas
décadas una crisis que obligo al sector publico a intervenir de manera radical.
Las grandes lineas de las politicas publicas de transporte aplicadas en estas tres
metropolis se presentaron en el capitulo 1. Como lo mostraron varios autores
(Thomson, 1993; Montezuma, 2000; Zioni, 2003 & 2004; Figueroa, 2005 y
2013b; Vasconcellos, 2010), en América Latina el transporte urbano paso6 por

2 En el caso de Santiago, Gibson (2002) establecié que el aumento en la tasa de motorizacion (+ 65%
entre 1991 y 2001) es similar al crecimiento del PIB en el mismo periodo (+ 76,5%).
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ciclos marcados por la sucesion de varios modelos de desarrollo econdmico y
de intervencion del Estado para la regulacion de los servicios publicos.

A grandes rasgos, el primer ciclo correspondid con el periodo de industrializa-
ci6n por sustitucion de importaciones (afios 1960 y 1970) y estuvo marcado por un
modelo intervencionista fuerte, con un transporte colectivo dominado por empresas
publicas. Se implementaron, en Santiago y Sdo Paulo, unos sistemas de alta capaci-
dad como el metro, en complemento a los trenes suburbanos. Este modelo resulto
poco productivo y muy costoso para las finanzas publicas y entr6 en crisis en los
afios 1980, por cuanto sufria una fuerte competencia de la oferta privada, a menudo
informal (buses y minibuses, taxis colectivos o piratas, etc.) El Estado liberalizo el
sector de los transportes en distintas medidas, desde la desregulacion total aplicada
en Chile a partir de los afios 1980, pasando por la mantencién en Bogota de vehi-
culos obsoletos (afios 1980 y 1990) y por la legalizacion en Sio Paulo de una parte
de los buses y combis piratas (afios 1990). La etapa siguiente, entre los afios 1990 y
2000, estuvo caracterizada por una crisis generalizada de los transportes urbanos,
con una congestion del trafico, ligada al crecimiento del parque automoévil en circu-
lacion y a la sobreoferta de transporte colectivo (Figueroa, 2005). ILa degradacion
del transporte colectivo se tradujo por un aumento en la duracion promedio de los
flujos pendulares, que alcanz6 una hora o mas (cuadro 8.1).

Esta crisis obligo al sector publico a considerar el transporte urbano como
una “nueva prioridad” a comienzos del siglo xx1 (Paquette, 2011) y a intervenir
en la regulacion y la oferta del transporte urbano en muchas ciudades de América
Latina. I.a cara mas visible y mas mediatizada de estas reformas, en ruptura
con la ola neoliberal del periodo anterior, ha sido sin lugar a duda la creacion
de los sistemas de BRT (bus rapid transit), como el Transmilenio en Bogota
(2001) y, en una medida diferente, el Transantiago en la capital chilena (2007).
Al lado de los BRT se desarrollaron unos sistemas de integracion tarifaria en el
transporte colectivo y se modernizaron las antiguas redes de metro y de trenes
metropolitanos. Mas alla del transporte puablico, se tomaron varias medidas a
favor de la movilidad cotidiana en su conjunto. Una de ellas, en continuidad
con los periodos anteriores, radicé en la ampliacion de la red de vias rapidas
y autopistas urbanas, a veces con peaje (sobre todo en Santiago), para agilizar
el trafico. Sin embargo, esta politica vio sus efectos limitados rapidamente por
la explosion del parque de vehiculos motorizados. Otras medidas buscaron
limitar el uso de los vehiculos particulares (como el “pico y placa” en Bogota,
la restriccion vehicular en Santiago o el “rodizio municipal” en Sio Paulo), o
fomentar del uso de la bicicleta (sin mucho éxito hasta hoy).

El éxito de los BRT en América Latina se explica por el compromiso satisfac-
torio que representa esta infraestructura de transporte entre costo de inversion
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y rendimiento (en capacidad y en velocidad). Un BRT no tiene la capacidad de un
metro o de un tren suburbano, pero supera la de los buses. El costo de inversion
es mucho mas bajo porque requiere menos obras de infraestructura, gracias a la
delegacion total o parcial del servicio al sector privado (Figueroa, 2013a: 255). En
realidad, y como lo mostr6 Paquette (201 1), no existe un modelo tinico de BRT sino
varios, desde el Ligerinho de Curitiba, seguido por el trolebus en Quito (1996), el
Transmilenio en Bogota (que sigue siendo hoy una referencia a escala regional) y
luego el Transantiago, que constituye la tentativa mas radical de reforma del trans-
porte colectivo a escala metropolitana. En efecto, el Transantiago opera de manera
monopolistica en el manejo de los buses urbanos y aplica un sistema de integracion
tarifaria temporal (el cobro electronico de un pasaje autoriza conexiones libres
en bus o en metro en un intervalo de dos horas). De otro lado, el Transmilenio
opera solamente sobre unos corredores especificos y no incluye un mecanismo
de integracion tarifaria con los buses privados3, los cuales se mantuvieron y son
indispensables para cubrir los sectores de la ciudad mal conectados al sistema. Fin
Sido Paulo las opciones tradicionales de transporte se reparten entre el metro, los
trenes metropolitanos y los buses, que podian ser publicos o privados (muchos
de ellos informales). Aunque ningtn servicio de BRT comparable al de Bogota o
de Santiago se ha implementado en Sio Paulo, se lanz6 a comienzos de los afios
2000 un sistema de corredores de buses que interconectaba unos corredores
principales (llamados “estructurales”) con unos tramos secundarios (Illamados
“locales”), mediante una integracion tarifaria: el pago de un bilhete tinico autorizaba
una libre conexion entre los dos sistemas (Zioni, 2004). Fin 2006 el bilhete tinico se
extendi6 al metro y a los trenes metropolitanos, pero solamente en el municipio
de Sdo Paulo. Este sistema sufre varias limitaciones. Primero, esta circunscrito al
municipio central y no cubre la totalidad del territorio municipal. Luego, el precio
del pasaje subio rapidamente, creciendo en un 60% por encima de la inflacién en
la Gltima década, lo que provocé muchas protestas populares que culminaron en
el 2013 con un movimiento a favor del reconocimiento del transporte como un
derecho social inscrito en la Constitucion brasilena.

Desde luego una gran pregunta es saber en qué medida estas politicas
lograron o no mejorar las condiciones de transporte de los habitantes, no
solamente en las clases populares, cautivas de la oferta colectiva, sino también
en las clases medias y altas, que utilizan mas el automovil. El dispositivo de
encuestas aplicado en el 2009 incluyé muchos elementos sobre la movilidad
cotidiana en los cuestionarios y en la guia de las entrevistas (recuadro 8.1). A

3 Bogota experimenta hoy un sistema de integracion tarifaria, el SITP, pero este sistema no existia en el 2009.
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continuacion presentaremos primero los principales resultados de las encues-
tas por cuestionarios, enfocandonos en la conformacion de las desigualdades,
antes de contemplar de manera mas cualitativa, con base en las entrevistas, la
percepcion que tienen los habitantes de Bogota y de Santiago del Transmilenio
y del Transantiago (seccion 2.5).

2. LA CARA MAS VISIBLE DE LAS DESIGUALDADES
DE MOVILIDAD: LA “JERARQUfA MODAL”

La primera forma de desigualdad en las condiciones de movilidad de los habitantes
de las metropolis latinoamericanas es la jerarquia modal, es decir el desigual acceso
a los diferentes modos de transporte. Segun las investigaciones de Diaz, Plat y
Pochet (1998: 103), en las ciudades africanas la jerarquia modal es ante todo una
jerarquia social, que favorece a los ricos en desmedro de los pobres. En el caso
de las metropolis latinoamericanas, varios autores han insistido sobre la creciente
fragmentacion, en las tltimas décadas, entre los medios de transporte utilizados
por las diferentes clases sociales (I.azo, 2008; Correa, 2010; Figueroa, 2010; Jou-
ffe & LLazo, 2010; Vasconcellos, 2010). Una franja de la poblacion se desplaza en
automoviles confortables y de manera relativamente rapida, mientras otra franja
esta obligada, por sus recursos financieros, a desplazarse a pie, en bicicleta o en
transporte colectivo, a menudo en malas condiciones en términos de velocidad,
de confort y de seguridad. El factor economico, es decir el nivel de ingreso de los
hogares, es el principal factor de explicacion de la jerarquia modal, pero no es el
unico: otros factores como la edad, el género, la situacion familiar o la posicion
ocupacional pueden explicar las formas de desigualdad observadas.

2.1. LAS ENSENANZAS DE LA DISTRIBUCION
MODAL EN LAS ENCUESTAS METAL

El cuadro 8.3 muestra el uso que las personas encuestadas hacen de los diferen-
tes modos de transporte en el transcurso de la semana. Sintetiza la informacion
sobre las dos principales formas de transporte, que son el transporte particular
y el transporte publico, pero también contempla el caso de los individuos que
no utilizan estos medios de transporte. Esta categoria puede corresponder a una
poblacion que se mueve a pie o que no se mueve. Ello es pertinente si se considera
que la movilidad cotidiana reside en la oposicion entre aquellos que se desplazan
con un medio de transporte y aquellos que no lo hacen. Asi, una proporcion nada
despreciable de los habitantes encuestados en Santiago (13 %), Bogota (24 %) y
Sao Paulo (29 %) se encuentra en este caso. Volveremos sobre ello en la seccion 3.2.
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CuaDRO 8.3
UsO SEMANAL” DE 1.0S DIFERENTES MODOS DE. TRANSPORTE.
SEGUN EL NIVEL DE INGRESO* (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

Metrépoli N? vehiculo part}icglar V.ehiculo 'Iirar.lsporte Vehiculo particular Total
. . ni transporte publico | particular solo | publico solo y transporte
y nivel de ingreso (%) (%) (%) piiblico (%) (%)
Bogota (11 zonas)
Bajo 35 8 47 10 100
Medio-bajo 29 12 44 15 100
Medio 16 10 48 26 100
Medio-alto y alto 9 16 24 51 100
Total 24 11 43 22 100
Santiago (10 zonas)
Bajo 22 9 61 8 100
Medio-bajo 12 11 54 23 100
Medio I1 14 38 37 100
Medio-alto y alto 4 42 24 30 100
Total 13 17 46 24 100
Sio Paulo (9 zonas)
Bajo 48 9 38 5 100
Medio-bajo 34 4 40 12 100
Medio 29 29 23 19 100
Medio-alto y alto 10 48 16 26 100
Total 29 25 30 16 100

Fuente: Encuesta METAL 2009.

Procesamiento de los datos de encuesta: F. Dureau.

Nota: ™ Uso por lo menos una vez a la semana de un vehiculo particular y por lo menos dos veces a la semana de
un transporte publico.

La primacia del transporte colectivo es significativa, por tanto concierne, en
uso exclusivo, a cerca de la tercera parte de los encuestados en Sao Paulo y de la
mitad en Santiago y Bogota. En uso compartido (transporte publico y vehiculo
particular), el peso del transporte publico llega a un 46 % en Sio Paulo, 65 %
en Bogota y 70 % en Santiago.

Sin embargo, la encuesta METAL refleja también una evolucion ya conocida
(Cortés & Figueroa, 2013; Lazo, 2008; Figueroa & Orellana, 2007): el aumento de
la movilidad con medios de transporte individuales (autom6vil, moto o bicicleta).
En uso exclusivo, solamente una décima a una cuarta parte de los encuestados

4 Ver la definicion de las clases de ingreso en el capitulo 2.
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los utiliza; pero en uso combinado (vehiculos particulares y transporte publico)
alcanza un 33 % en Bogota y un 41 % en Santiago y Sdo Paulo. La importancia de
los transportes particulares es tal vez una respuesta a la degradacion del transporte
publico y traduce la aspiracion de muchas familias de clase media y alta a tener
un automovil particular cuando sus recursos se lo permitan.

Por lo anterior, el ingreso aparece como un factor explicativo muy importante
en la desigual distribucion de los modos de transporte: es entre los mas pobres
que la tasa de personas que no utiliza vehiculo particular ni transporte publico
es la mas alta, cuando al revés el uso del automoévil (exclusivo o combinado)
aparece como un privilegio de las clases superiores. Se detalla a continuacion
el caso especifico de cada medio de transporte.

2.2. EL MAS SELECTIVO DE LOS MEDIOS
DE TRANSPORTE: EL AUTOMOVIL PARTICULAR

El automovil particular es el mas desigual de todos los modos de transporte. El
cuadro 8.3 evidencia que es un medio casi desconocido por los hogares de bajo
ingreso, cuando al revés es el medio dominante (en uso exclusivo o combinado)
en los hogares de ingresos altos. El cuadro 8.4 confirma esta tendencia: los ho-
gares que poseen un automovil y los individuos que lo usan son minoritarios. La
encuesta METAL confirma ademas que la motorizacién es mas alta en Sao Paulo
que en Santiago y mas ain que en Bogota, lo que coincide con la tendencia ya
observada en las encuestas origen-destino (cuadro 8.1).

CuADRO 8.4
EQUIPAMIENTO Y SU USO SEMANAL DE AUTOMOVILES
SEGUN EL NIVEL DE INGRESO (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

Hogares que poseen un auto o mas Individuos que utilizan un auto una vez o
(%) mas por semana (%)

Nivel de ingreso Bogota Santiago | Sdo Paulo (9 Bogota Santiago Sio Paulo

(11 zonas) | (10 zonas) zonas) (11 zonas) | (10 zonas) (9 zonas)
Bajo 1 10 8 3 7 11
Medio-bajo 11 23 27 10 24 22
Medio 30 35 53 26 30 42
Medio-alto y alto 68 58 8o 63 58 73
Total 22 29 42 20 28 36

Fuente: encuesta METAL 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: F. Dureau.
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El efecto del ingreso sobre la motorizacion es muy claro: el automovil es ma-
sivamente privilegiado por las clases altas y queda fuera del alcance de las clases
bajas; el contraste es mas fuerte en Bogota y Sdo Paulo que en Santiago3. A nivel
de las zonas de encuesta, se observan también contrastes muy marcados entre
zonas ricas y zonas pobres. Asi, en Santiago, el 99 % de los hogares de Los Tra-
penses poseen un auto, contra solamente un 5 % en E/ Volcdn. Se notan contrastes
de igual intensidad en Bogota (con el 74 % en Ciudad Salitre contra el 4,5 %
en Bosa) y en Sio Paulo (con el 8o % en Guarulhos contra el 10,5 % en Bixiga).

Los entrevistados revelan sin embargo que la preferencia del automovil
en las clases medias y altas no excluye algunas criticas: es un vehiculo caro de
adquirir y de utilizar (por la gasolina, el mantenimiento, los peajes); se expone a los
embotellamientos y a las medidas de restriccion de su uso. Es ilustrativo el testimonio
de José, pensionado de 65 afios que vive y sigue trabajando en el sector exclusivo de
El Nogal en Bogota, y que aprecia el hecho de poder moverse a pie sin depender
del automovil (“No uso practicamente el carro, sino los fines de semana. Realmente
no lo siento como una [necesidad], como a otras personas que realmente si dependen
del carro para muchas cosas, para ir al trabajo o para hacer el trabajo mismo, para
mi no es limitante digamos”). Lo valora como un elemento de calidad de vida y un
lujo en una ciudad congestionada como Bogota. En otro caso (Zoraida, 30 afios,
ama de casa, Calle 80) tenemos una familia cuyo automovil es de uso exclusivo del
padre entre semana, mientras el resto de la familia lo utiliza solamente el fin de
semana (“Cuando salimos todos el fin de semana, es mejor en el carro, porque los nisios
van comodos. Cuando yo salgo a hacer vueltas, lo hago con servicio publico, porque el
carro no estd a disposicion, es de trabajo de [mi marido]”).

2.3. EL USO LIMITADO DE LOS VEHICULOS DE DOS RUEDAS

En comparacion con el automovil, los otros medios de transporte individual
—bicicleta y motocicleta— cuentan poco en la movilidad cotidiana de las personas
encuestadas (cuadro 8.5).

En muchas ciudades medias o pequetias en América Latina, el uso de lamoto
esta tomando fuerza, como en Colombia donde las matriculas de motos nuevas
han aumentado a partir de comienzos de los afios 2000 y desde entonces el parque
de motos crece mas rapido que el parque de autos (Montezuma, 2010: 75-76).
Vasconcellos (2013) nota una tendencia similar en Sdo Paulo. Sin embargo, en

5 EnBogota las entrevistas mostraron que en las clases bajas se suele privilegiar la compra de una vivienda
sobre la adquisicion de un automoévil.
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las zonas encuestadas la moto aparece como un medio de transporte ain poco
utilizado, fuera de una minoria de hombres de niveles de ingreso bajos y medios.

CuADRO 8.5
USO DE LOS VEHICULOS CON DOS RUEDAS EN LOS HOGARES
SEGUN EL NIVEL DE INGRESO Y EL SEXO (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

Uso bicicleta una vez Uso moto una vez

0 mas por semana (%) 0 mas por semana (%)
Nivel de ingreso Bogota Santiago Sio Paulo Bogota Santiago Sio Paulo
y sexo (11 zonas) | (10 zonas) (9 zonas) (11 zonas) | (10 zonas) (9 zonas)
Bajo 13 10 3 2 I 1
Medio-bajo 14 9 4 4 2 2
Medio 11 20 4 2 o 4
Medio-alto y alto 5 8 3 2 2 I
Hombres 19 12 6 5 I 3
Mujeres 6 11 2 2 1 1
Total 12 12 4 3 1 2

Fuente: Encuesta METAL 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: F. Dureau.

La bicicleta también es un medio de transporte que se usa poco cotidiana-
mente, aunque buena parte de los hogares encuestados poseen al menos una:
solamente uno de cada diez entrevistados la utiliza al menos una vez por semana.
Los individuos de ingresos altos casi la desconocen como medio de transporte
cotidiano y es utilizada sobre todo por hombres de clase baja o media (salvo en
Santiago, donde es la clase media la que mas la usa). Se utiliza mas bien en los
barrios obreros y en las periferias suburbanas, como en Madrid (Bogota), Colina
Tradicional vy Quilicura (Santiago) y Bixiga y Suzano (Sio Paulo). La bicicleta
sufre la imagen de un transporte de pobres, peligroso y dificil de utilizar sobre
largas distancias. En Bogota se hicieron campafias para promover la bicicleta y
se construyeron muchas ciclovias (Montezuma, 2011), pero no fue suficiente
para convencer a los habitantes. Cabe sefialar sin embargo que en las localidades
populares y planas de la periferia occidental de Bogota, como Bosa, la cons-
truccion de las ciclovias permitié estimular un poco mas el uso de la bicicleta,
incluso como ciclotaxis informales.
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2.4. LA PRIMACIA DEL TRANSPORTE PUBLICO

Como se vio en la seccion 2.1, el transporte publico sigue siendo el modo de
transporte dominante en las tres ciudades de estudio, a pesar de la progresion
del automovil. El cuadro 8.3 también mostré que el uso del transporte ptblico
es menos marcado socialmente que el del auto o de la bicicleta: ninguna categoria
socioeconomica lo desconoce del todo, aunque la clase alta lo utiliza menos que
las clases medias y bajas.

Sin embargo, el abanico del transporte publico es amplio y no les brinda a
todos los usuarios el mismo servicio ni la misma tarifa. En efecto, la categoria
del transporte puablico incluye el taxi, que constituye una alternativa relativa-
mente comoda para las clases medias y altas®, y entre los “transportes ptiblicos
colectivos” (buses, metros, trenes suburbanos) existe una oferta de todo precio
y de todo estandar?.

En las encuestas METAL el transporte ptblico aparece como el modo de trans-
porte que prima sobre todo en la movilidad “obligatoria” (los flujos pendulares
de la poblacion activa y de los alumnos entre semana), mientras en la movilidad
“extra” representa tan solo el 9 % de los desplazamientos en Bogota, el 10 %
en Sio Paulo y el 17 % en Santiago®. El cuadro 8.6 muestra que la mitad de los
viajes al lugar de trabajo en Santiago y Sdo Paulo —los dos tercios en Bogota—se
hacen en transporte pablico o de empresa.

El cuadro 8.6 muestra ademas que el efecto de jerarquia modal aumenta
para los viajes pendulares al lugar de trabajo: los pobres van a pie o en bicicleta
(en Sio Paulo la mitad de los activos de ingresos bajos caminan), mientras los
ricos van en auto o en transporte publico.

El transporte pablico es dominante en todos los niveles de ingreso, salvo los
ingresos altos en Santiago y Sao Paulo, que utilizan un poco mas el automovil.
Es precisamente en las zonas de encuesta acomodadas (Chicureo en Santiago,
Guarulhos en Sio Paulo) que se encuentran las tasas mas bajas de uso (el 9 y
el 26 % respectivamente). El uso del transporte publico disminuye entre los
ingresos bajos en Sdo Paulo (que se desplazan un poco mas a pie) y en las zo-

6  En particular en Bogota, donde la oferta es abundante y las tarifas relativamente bajas. Pero aun asi,
el taxi solamente representa el 4 % de los viajes en un dia habil, segun la Encuesta de Movilidad de
Bogota de 2o011.

7 “Transporte publico” y “transporte colectivo” no son sinéonimos. El taxi es un “transporte publico
individual” mientras los buses escolares o de empresa son “transportes colectivos privados”. Los buses
ordinarios, los BRT, los metros y los trenes suburbanos son al mismo tiempo colectivos y publicos.

8  Para este tipo de movilidad los encuestados prefieren desplazarse a pie en un 56 % de los casos en
Santiago, 68 % en Sio Paulo y 81 % en Bogota.
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nas de encuesta pobres y periféricas (con el 22% en Madrid por ejemplo, en la
periferia de Bogota). Fuera de estos dos extremos, el transporte publico es el
unico medio de transporte interclasista, utilizado por todo el mundo, con una
leve sobrerrepresentacion de la clase media.

Cuapro 8.6
DISTRIBUCION MODAL DE LOS VIAJES COTIDIANOS AL LUGAR DE TRABAJO
SEGUN EL NIVEL DE INGRESO (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

A pie in\:[i(c);:;a paﬁ?ctl(;lar Transporte Trapsporte si(s)t::rr(r)la Total
(%) (%) (%) empresa (%) | publico® (%) (%) (%)
Bogota (11 zonas)
Bajo 22 16 1 2 56 3 100
Medio-bajo 12 17 3 2 63 3 100
Medio 14 5 5 3 70 3 100
Medio-alto y alto 5 3 33 I 46 12 100
Total 13 11 8 2 61 5 100
Santiago (10 zonas)
Bajo 28 10 5 I 46 10 100
Medio-bajo 26 3 I1 I 50 9 100
Medio 16 I 18 2 58 5 100
Medio-alto y alto 9 7 42 1 36 5 100
Total 19 5 18 2 49 7 100
Sio Paulo (9 zonas)
Bajo 47 o 7 1 45 0 100
Medio-bajo 34 6 8 0 52 0 100
Medio 30 6 19 0 44 1 100
Medio-alto y alto 16 I 43 2 38 ) 100
Total 30 4 20 I 45 0 100

Fuente: Encuesta METAL 2009.

Procesamiento de los datos de encuesta: F. Dureau.

Poblacion de referencia: personas de 12 afios 0 mas.

Nota: " Incluye transporte piblico en combinacién con otro sistema.

Allado del ingreso, las encuestas revelan también un efecto del género, que
no esta registrado en el cuadro. Asi, en Bogota las mujeres usan mas el transporte
publico que los hombres para ir al trabajo (respectivamente el 73 %y el 52 %),
mientras los hombres utilizan mas los vehiculos particulares que las mujeres (la
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relacion es del 18 % contra el 2 % para los vehiculos de dos ruedas, y del 11 %
contra el 5 % para los autos). Esta division sexuada de la jerarquia modal es
un elemento bien conocido en la literatura sobre los transportes: Diaz Olvera
y Plat (1997) hablan de una logica de “confiscacion” del auto por el hombre
en el hogar. Para la caminata, por el contrario, no hay una diferencia notoria:
representa el 12 % de los trayectos al lugar de trabajo para los hombres y el
14 % para las mujeres.

Los movimientos pendulares al lugar de estudio (cuadro 8.7), que concier-
nen a los jovenes escolarizados en un establecimiento primario, secundario o
superior, ofrecen un panorama un poco distinto. El peso del transporte pablico
en las zonas encuestadas es relativamente bajo. Solo representa el 28 % de los
viajes de las personas encuestadas en Sio Paulo (incluyendo el transporte es-
colar), el 34% en Bogota y el 45 % en Santiago. L.a explicacion es sencilla. Los
nifios de primaria y secundaria suelen frecuentar escuelas cercanas al domicilio
y realizan el trayecto a pie (sobre todo en Bogota y Sdo Paulo). Son solamente
los estudiantes de nivel superior quienes usan el transporte publico con fre-
cuencia para alcanzar las universidades que son mucho menos numerosas que
las escuelas primarias y secundarias y que se encuentran mas concentradas en
el espacio urbano. Asi, en Bogota los trayectos a pie representan el 75 % y el
71 % de los viajes en primaria y en secundaria respectivamente, contra el 12 %
a nivel superior. El transporte publico por su parte (incluyendo el transporte
escolar) solo atiende el 15 % de los viajes en primaria y el 22 % en secundaria,
contra el 78 % a nivel superior.

CuADRO 8.7
DISTRIBUCION MODAL DE LOS VIAJES COTIDIANOS AL LUGAR DE ESTUDIO
(BoGorA, SANTIAGO, SAO PAULO, 2009)

. Moto, Auto Transporte Otro
A pie .. . Transporte . Total
o bicicleta | particular escolar AN sistema o
(%) (%) (%) (%) publico” (%) (%) (%)
Bogota (11 zonas) 58 4 3 8 26 1 100
Santiago (10 zonas) 32 3 12 6 39 8 100
Sio Paulo (9 zonas) 61 I 10 10 18 0 100

Fuente: encuesta METAL 2009.

Procesamiento de los datos de encuesta: F. Dureau.

Poblacion de referencia: personas de 5 afios 0 mas.

Nota: “Incluye transporte publico en combinacién con otro sistema.
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2.5. USOS Y PERCEPCIONES DE LOS BRT
EN BOGOTA Y SANTIAGO DE CHILE

Una pregunta importante en las tres metropolis estudiadas es saber en qué me-
dida la modernizacion de la oferta del transporte ptiblico ha cambiado realmente
la vida de los habitantes. El impacto del Transmilenio y del Transantiago sobre la
vida cotidiana de los habitantes de Bogota y de Santiago es un tema sensible en
aquellas ciudades. Los BRT ¢lograron ser apropiados por los habitantes? ;Han
mejorado sus condiciones de vida cotidiana? i Tienen buena o mala imagen
entre sus usuarios?

EL PESO DE LOS BRT EN LA MOVILIDAD COTIDIANA

Un primer interrogante gira alrededor del peso exacto de los BRT en la distri-
bucion modal. Se dificulta su medicion precisa porque el cuestionario METAL
no siempre los distingue del resto del transporte publico. El caso de Bogota
es interesante porque no tiene metro ni tren suburbano pero, a diferencia de
Santiago, el Transmilenio no cubre todo el espacio urbano y compite con los
buses tradicionales. Segtn la encuesta METAL, en las 11 zonas de Bogota el
Transmilenio representaba el 10 % de los desplazamientos de los alumnos
hacia el lugar de estudio y el 18 % de los desplazamientos de los activos hacia
el lugar de trabajo, lo cual es mucho para un sistema que solo tiene 10 afios
de existencia y no tiene una cobertura completa de la ciudad. Estas cifras son
congruentes con la Encuesta de Movilidad del 2011, segun la cual el g % de
los viajes cotidianos en el area metropolitana de Bogota (todos motivos agre-
gados) se hacian en Transmilenio en dias habiles; una tasa que sube al 18 % si
se consideran solamente los transportes motorizados.

Sin embargo, detras de estos promedios se encuentran situaciones muy
diferentes, segtin la localizacion en la ciudad y segun el perfil sociodemografico
de los individuos. Asi, en Bogota la encuesta METAL indica un peso irrisorio del
Transmilenio para los viajes a la escuela a nivel primario y secundario, mientras
alcanza el 36 % a nivel superior. Ademas en 2009 solamente la fase 1 y parte de
la fase 2 del Transmilenio estaban operando, por lo tanto su uso era bajo o nulo
en las zonas mal conectadas, como Normandia o La Candelaria, y mucho mayor
en aquellas que si lo eran, como la Calle 8o. Es en esta tltima zona que se nota el
mayor impacto. La Calle 8o es una zona periférica cuya accesibilidad era pésima
hasta los afios 1990 y que sali6 de su aislamiento relativo con la inauguracion del
Transmilenio en el 2001 (Dureau et a/., 2013). Alli el Transmilenio alcanzaba
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el 61 % de los viajes de los alumnos hacia el lugar de estudio y el 41 % de los
viajes de los activos hacia el lugar de trabajo en la encuesta del 2009.

En Santiago la situacion no se plantea en los mismos términos. Instaurado
como un sistema global que cubre toda la ciudad, el Transantiago corresponde
practicamente a todos los viajes en bus de la ciudad. Sin embargo, y las encuestas
lo insintian menos que los datos mas actualizados de la movilidad en la ciudad,
se ha visto que el uso del bus ha caido fuertemente en beneficio del metro o
simplemente de la inmovilidad, en particular en las zonas periféricas de la ciu-
dad, donde la cobertura y la frecuencia de los viajes han disminuido y donde
se evidenci6 una transferencia forzada de los viajes a favor de otros medios de
transporte, lo que reporta la encuesta por cuestionarios y las entrevistas.

LA IMAGEN AMBIGUA DE LOS BRT
EN LA OPINION DE LOS USUARIOS

Otro tema, que salio mucho a la luz en las entrevistas a profundidad, es la opi-
nién que tienen los usuarios del transporte publico y especificamente de los
BRT. Las quejas son numerosas y de distinta indole. Tal vez sea la saturacion del
transporte el mayor motivo de descontento, y vale para todos los medios: buses
y minibuses, metro y tren metropolitano, Transantiago y Transmilenio. Asi lo
expresa Elisabeth (54 afos, Bosa): “ Yo mds que todo [uso] e/ Transmilenio [pero]
Sfrancamente yo lo odio. .. El problema es que vienen llenos, y uno bien cansado...”,;
o Andrés (44 anios, Chia): “El Transmilenio es un asco, en el sentido de ver a la
gente como se atropella una con otra, para tomar, para abordar y para evacuar”.
La incomodidad resulta peor todavia para los adultos mayores (numerosos
testimonios en Santiago), para los nifios (como lo relata Sandra, profesora de
Brasil- Yungay, hablando de los trayectos de su hija hasta la escuela: “Ella tenia
que trasladarse todos los dias y para ella era un suplicio, se desmayaba y todo eso”)
o para las personas en situacion de discapacidad, como David, 48 afios, que vive
en Colina Tradicional y que casi no usa Transantiago, argumentando que “para
mi es complicado, los colectivos por ejemplo pasan llenos”.

Los entrevistados expresan muchas molestias por la lentitud del servicio
y por los frecuentes retrasos, sobre todo en Santiago. Asi habla Celia (49 afios,
Colina Tradicional): “A mi no me gusta [el Transantiago] porque es muy lento,
superlento, las veces que yo he viajado en Transantiago prefiero el metro, porque
en el Transantiago no llego nunca”. La complejidad del nuevo sistema, su mala
conectividad, con estaciones muy distantes, con trasbordos impuestos y una
mala cobertura en los barrios alejados de los ejes principales constituyen otros
motivos de queja. Asi lo relata Sonia (34 aios, Huechuraba): “Tienes que estar
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haciendo trasbordo, [es una] pérdida de tiempo, estar cambidndote de una micro a
otra, eso es lo malo del Transantiago™).

Las tarifas de los BRT son otro motivo de queja unanime en Santiago como
en Bogota porque son mas altas que en los buses tradicionales, y en el caso de
Santiago es imposible acudir a una oferta alternativa de buses. En consecuencia,
un lema recurrente en esta ciudad es la afioranza del sistema antiguo, que se
expresa en la gran mayoria de las entrevistas. A la inversa, un motivo de queja
que se esperaba pero que no salio mucho en las entrevistas es el tema de la in-
seguridad a bordo del BRT: se menciona muy poco y en todo caso mucho menos
que la incomodidad general del sistema, o su alto costo.

A pesar de este descontento generalizado, algunos entrevistados se muestran
resignados, como Teresa (43 afios, ama de casa, E/ Volcdn, Santiago): “Es el pre-
cto que se debe pagar por los cambios... Es el iinico medio de transporte y lo tenemos
que usar”. Muchos adoptan estrategias para minimizar los inconvenientes del
sistema, como evitar las horas pico (numerosos testimonios van en este sentido
en las zonas de Calle 80, Bosa y Soacha en Bogota), o ajustando en cada viaje
la mejor opcidn entre Transmilenio y los buses tradicionales, dependiendo de la
hora y del recorrido.

Habria que relativizar un poco las quejas contra los BRT. Primero, porque las
quejas también abarcan los medios tradicionales de transporte, como los buses en
Bogota o el metro en Santiago. Asi, en Bogota varios entrevistados indican que los
buses tradicionales también estan congestionados en horas pico y que estan mas
expuestos a los embotellamientos que el Transmilenio porque no utilizan calzada
exclusiva. En Santiago, también hay gente que se queja del metro, como Maria (49
afios, ama de casa, Lira-Almagro) que le tiene miedo al metro y prefiere caminar,
aprovechando el hecho que vive en el centro. Luego porque las entrevistas reflejan
una gran diferencia entre los dos sistemas, el Transmilenio y el Transantiago. En
Santiago las criticas son unanimes y hay muy pocos testimonios a favor del nuevo
sistema. En Bogotd, al contrario, los testimonios a favor del Transmilenio son
frecuentes y compensan en parte las opiniones negativas. Mucha gente recuerda
todavia las dificultades del anterior sistema y relata el progreso que significd para
ellos la puesta en servicio del BRT. Asi lo expresa Valerio (52 afios, Calle 8o, Bogota):
“lantes] era cadtico, porque era el famoso trancon de la calle 8o, no pasaba ni Mandrake,
Y para alviarnos la situacion, empezo la construccion del Transmilenio, peor, porque
abrieron todas las calles (...) eso era tenaz. Con Transmilenio, ha mejorado fuertemente,
a pesar de los trancones que hay. Digamos que ha disminuido por lo menos en un 30 o
40 por ciento los trancones y eso es lo que gana uno de tiempo”. Muchos entrevistados
atestiguan que el Transmilenio les redujo el tiempo de viaje, y que su rapidez com-
pensa la congestion de los vehiculos. El Transmilenio esta apreciado sobre todo en
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las periferias bien conectadas al sistema, donde su impacto ha sido mayor, como
en Culle 8o, en Bosa o hasta en Chia, que esta conectada al Terminal del Norte por
buses intermunicipales. Asi lo ilustran dos ejemplos en Chia: Monica, 47 afios (“a
mi me encanta el Transmilenio [...] y me parecio fabuloso”) e Hilda, 70 afios (“Estoy
muy satisfecha con el cuento de Transmilenio... A mi me gusta mucho porque es rapido”).

EL IMPACTO MATERIAL DE LOS BRT EN LA VIDA
COTIDIANA DE LOS HABITANTES

Ahora bien, otra pregunta importante es saber cual ha sido el efecto material
de los BRT en la vida cotidiana de los usuarios y hasta qué punto logré mejorar
su movilidad cotidiana. En Santiago los testimonios contra el Transantiago son
mas frecuentes entre los usuarios de las zonas periféricas y populares como E/
Volcan o Colina Tradicional, mientras se menciona poco el problema en otras
zonas. Los testimonios acerca de Transantiago tienden a indicar que ha degra-
dado las condiciones de transporte: trastorn6 las costumbres de la gente, es un
sistema lento y complejo, de baja conectividad y con un nimero insuficiente de
paraderos. Muchos se quejan del tiempo que pasan en el transporte y se presen-
tan incluso casos de personas, sobre todo en el centro, que prefieren usar otro
medio de transporte, como ir a pie, tomar el metro o ir en auto. Sin embargo,
a pesar de esta aparente unanimidad, es dificil sacar conclusiones definitivas,
primero porque la encuesta METAL, que se realizo en el 2009, no permite hacer
comparaciones con la situaciéon anterior, y segundo porque al momento de la
encuesta el cambio de sistema era todavia reciente y mucha gente ain no habia
logrado adaptarse al cambio. Es posible —mas no seguro— que con el paso del
tiempo y los ajustes en el sistema la opinion publica mejore un poco.

En Bogota el impacto del Transmilenio parece muy variable segtn los indivi-
duos y sus lugares de residencia. No cambi6 gran cosa en las practicas cotidianas
de las personas que no utilizan el transporte publico, o que viven en el centro, o
lejos de los corredores del BRT (caso de Ciudad Salitre y Normandia en el 2009),
ni para aquellas que se dirigen hacia zonas no atendidas por el Transmilenio. Al
contrario, y como se pudo mostrar en un estudio reciente (Dureau et al., 2013),
para aquellos usuarios del transporte publico que viven cerca de los tramos o
de los portales del Transmilenio y cuyos destinos se encuentran proximos a sus
corredores la mejora en el tiempo de viaje parece haber sido significativa, sobre
todo en horas pico. Asi lo ilustra la figura 8.1: en la zona de encuesta Calle 8o,
que queda al extremo de una linea de Transmilenio, este medio de transporte es
el mas utilizado por los encuestados y es el mas rapido para alcanzar los sectores
situados a orilla de sus diferentes ejes, mientras el bus y los vehiculos particulares
son utilizados sobre todo para alcanzar destinos alejados de los mismos ejes.
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Figura 8.1
DESTINO Y TIEMPO DE VIAJE DEL DOMICILIO AL LUGAR DE TRABAJO A PARTIR DE LA ZONA
DE ENCUESTA CALLE 80 SEGUN EL MEDIO DE TRANSPORTE (BOGOTA, 2009)
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3. LA DIVERSIDAD DE LAS FORMAS DE DESIGUALDAD
EN LA MOVILIDAD COTIDIANA

Las practicas de movilidad cotidiana en las metrépolis de América Latina estan
en evolucion constante, con relacion a los cambios que modifican la configu-
racion de la ciudad, a los cambios en los patrones demograficos y familiares y
a cambios en los modos de vida. Estos factores se superponen y contribuyen a
complejizar no solamente las practicas de movilidad, sino también las formas
de desigualdad asociadas. El efecto de la jerarquia social sigue siendo fuerte,
como se vio en la seccion anterior con el caso de los medios de transporte, pero
no es suficiente para entender en su globalidad las desigualdades observadas. El
objetivo de esta seccion es justamente analizar otros aspectos de estas desigual-
dades, poco explorados en la literatura cientifica y que pueden ser explorados a
través de los datos recopilados en las encuestas METAL. Una primera pregunta
giraalrededor de las desigualdades en la movilidad “extracotidiana” (es decir los
desplazamientos asociados al consumo, al recreo o a las practicas de socializacion
de los individuos), poco estudiada en comparacion a la movilidad “ordinaria” (los
flujos pendulares hacia los lugares de trabajo o de estudio). Otro interrogante
radica en las desigualdades dentro del hogar. ;Como las caracteristicas del hogar
influyen sobre la movilidad cotidiana de cada uno de sus miembros?; ;como
se definen las prioridades y los arreglos intrahogares?; iquién usa el vehiculo
particular cuando el hogar tiene uno, y como viajan los demas? Trataremos
estas cuestiones principalmente a raiz de las encuestas por cuestionarios. Una
tercera pregunta se refiere a la “inmovilidad”, es decir el caso de las personas
que salen poco de su domicilio, por obligacion o por eleccion propia: icual es el
significado de esta inmovilidad?; ;en qué medida la inmovilidad constituye una
forma de desigualdad? Para terminar, se indagara sobre el “efecto del lugar de
residencia”, es decir el impacto de la localizacion residencial sobre las practicas
de movilidad cotidiana. A clase social equivalente, jcuales son las consecuencias
de vivir en el centro, en la periferia cercana o lejana sobre la movilidad cotidiana?

3.1. LAS DESIGUALDADES OBSERVADAS
EN LA MOVILIDAD “EXTRA”

Como ya se seial6 en la seccion 1.1, el aumento de la movilidad cotidiana en las
metropolis latinoamericanas se evidencia tanto en los viajes pendulares como
en las salidas no obligatorias, o “extras”, es decir ligadas a un motivo diferente
al trabajo o al estudio. I.a movilidad “extra” se caracteriza también por des-
igualdades que remiten al modo de vida y a las costumbres de los habitantes,
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en términos de consumo, de salud, de salidas recreativas, culturales o religiosas
y de practicas de socializacion con la familia y los amigos.

En las encuestas por cuestionarios se aplicé un médulo especifico sobre la
movilidad “extra” (recuadro 8.1), cuyos resultados mas relevantes aparecen en
el cuadro 8.8.

Cuapro 8.8
NUMERO PROMEDIO DE SALIDAS “EXTRAS” SEMANALES
SEGUN MOTIVO, SEXO, CLASE DE EDAD Y NIVEL DE INGRESO
(BoGoTA, SANTIAGO, SAO PAULO, 2000)

Bogota Santiago Sio Paulo
(11 zonas) (10 zonas) (9 zonas)
Motivo
Tramite administrativo 0,8 1,2 0,8
Compra alimentos 7,0 3,6 2.4
Otras compras 0,2 0,2 0,2
Restaurantes, bares, discotecas 1,2 0,5 0,4
Actividad cultural 0,2 0,1 0,1
Practica deportiva 1,0 0,3 0,5
Practica religiosa 0,8 0,4 0,9
Visita amigos 0,6 0,6 0,5
Visita parientes 0,9 0,5 0,9
Otro motivo 0,3 0,1 0,0
Sexo
Hombres 14 7 7
Mujeres 12 8 6
Clase de edad
18-29 afios 14 7 8
30-39 afios 13 8 6
40-59 aflos 12 8 7
60 afios y mas 11 7 6
Nivel de ingreso
Bajo 11 6 7
Medio bajo 13 6 6
Medio 14 7 7
Medio alto y alto 14 11 8
Total 13 7 7

Fuente: Encuestas METAL 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: Frangoise Dureau.
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El nimero promedio de salidas semanales es mas alto entre los individuos
encuestados en Bogota (13) que entre aquellos encuestados en las otras dos
ciudades (7), pero es probable que esta diferencia se explique sobre todo por
variaciones en la aplicacion de las encuestas y sea poco significativa. El interés de
la comparacion radica aqui ante todo en las variables explicativas. Asi, en cuanto
a los motivos de viaje, el cuadro 8.8 revela que las compras, y en particular las
compras alimenticias, representan mas o menos la mitad de las salidas. El resto
se reparte, por orden de importancia, entre las relaciones sociales, las salidas
recreativas y culturales? y los tramites. No se observan diferencias muy marcadas
entre las tres encuestas en el peso relativo de los motivos de salida, aunque la
practica religiosa parece desempeiiar un papel mas fuerte en Sio Paulo.

La encuesta revela un efecto no muy marcado del género, con una movilidad
masculina observada un poco mayor en Bogota y Sdo Paulo, y una tendencia
inversa en Santiago. L.a movilidad “extra” tiende a decrecer con el avance en
la edad en Bogota y Sdo Paulo, lo que parece l6gico, mientras en Santiago esta
tendencia no es perceptible en la muestra analizada. Las entrevistas en pro-
fundidad realizadas en Bogota parecen confirmar la mayor movilidad “extra”
de los jovenes y muestran ademas que a cada edad corresponden unas salidas
especificas. Asi, los jovenes visitan mucho a sus amigos, pasean con ellos en los
centros comerciales, van al cine o al teatro y salen a “rumbear”, como se dice en
Colombia, en las discotecas (practicas relatadas por Jessica y Pablo, estudiantes
entrevistados en la Ca/le 8o en Bogota), mientras los adultos mayores prefieren
las visitas a la familia y las salidas a restaurantes. De este modo los jovenes suelen
moverse mas lejos del domicilio que los adultos mayores.

El efecto estadistico mas claro en el cuadro 8.8 remite a la jerarquia social,
con una movilidad maxima en el nivel superior de ingreso. Es una tendencia
esperada porque los ricos tienen mas plata para gastar, mayores facilidades para
desplazarse en la ciudad (posesion de automoviles particulares, posibilidad de
tomar un taxi...), y posiblemente redes sociales mas extensas (aunque las en-
trevistas no aportaron muchos elementos para sustentar esta altima hipotesis).

Las entrevistas en profundidad aportan algunos elementos complementarios
sobre la configuracion de las desigualdades en la movilidad “extra”. En Bogota,
por ejemplo, los entrevistados de extraccion social alta salen y consumen mucho
y tienen mayor libertad en el lugar de sus compras. Asi, José, 65 afios, pensio-
nado que vive en el sector exclusivo de £/ Nogal, sale tanto en su barrio (para

9 Las salidas a restaurantes, bares o discotecas son un motivo mixto (recreacion y socializacion). Lasti-
mosamente, no se distinguié un motivo “salud” en el formulario.
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sus compras alimenticias) como en el resto de la ciudad (para ir al teatro o al
cine por ejemplo), y se mueve con facilidad en su auto particular o en taxi. Un
caso parecido es el de Paola, 62 afios, artista de £/ Nogal, que frecuenta tanto la
tienda de su vecindario como los supermercados selectivos (“me parece fabuloso
ir a Surtifruver de la Ochenta, que es como la reconciliacion con el pais cuando uno
ve tanta variedad de frutas que usted encuentra”). También aprecia ir de vez en
cuando a los mercados populares del sur y ademas aprovecha la finca de recreo
que su esposo tiene fuera de Bogota para comprar productos especificos alla.
Al revés, los entrevistados de nivel mas modesto tienden a limitar sus com-
pras y a realizarlas en un entorno cercano al domicilio. Privilegian los recursos
del barrio (la “tienda”, la plaza de mercado), aunque también aprovechan, de vez
en cuando y para compras especificas (ropa, electrodomésticos, etc.), las zonas
comerciales populares que se encuentran en toda la ciudad, como los outlets de
Puente Aranda (citados por Clara, 19 afios, Soacha), los “sanandresitos” del
centro-occidente (citados por Fabiola, 66 afos, Soacha), el barrio Gustavo Res-
trepo al sur de la ciudad (también citado por Fabiola) o la zona comercial de San
Victorino al centro (citada por varios entrevistados en Soacha y Madrid). Otro
elemento que surgio entre los entrevistados de extraccion popular en Bogota es
una frecuentacion menos asidua de los centros comerciales modernos, y un uso
mas recreativo que de consumo de aquellos malls, para “vitrinear” y pasear con
los amigos (sobre todo los jovenes). Asi lo cuenta Johny, 32 afios, Madrid (“|me
gusta] Gran Estacion, por las terrazas, me gustan los sitios con espacios abiertos y
porque tiene de todo... Se puede salir a tomar un café o una comida o lo que sea ahi
al aire libre me parece muy chévere”), o Ruth, 50 afios, Soacha (“A mi me gusta
ir a chismografiar tantas cosas tan bonitas que hay. Conozco Metrdpolis, conozco el
Exito de la 68, me gusta ir a los Carrefoures, jAy! simuy bonito el Carrefour acd”).
Otro aspecto relativo a las movilidades “extra” que surgi6 en las entrevistas
es el problema de la inseguridad, que limita las salidas nocturnas en algunas
zonas centrales (como Brasil- Yungay en Santiago) o en las periferias populares
como lo relata T.eonardo (48 afios, £/ Volcdn, Santiago) que evita salir de su
casa después de las nueve de la noche, o Vanessa (25 afios, Soacha, Bogota) que
confiesa que “ya uno después de las diez de la noche le da panico salir, pues si, yo
como que de noche no salgo”. Las salidas o llegadas fuera de los horarios habituales
quedan penalizadas por el riesgo de movilizarse en zonas inseguras, con alta
probabilidad de ataques en horas fuera de las mas frecuentadas. Por ejemplo,
las mujeres o nifios que regresan a la casa por la noche son esperadas en los
paraderos por el conjunto de la familia para asegurar que no sean atacadas en
los trayectos a pie desde la parada hasta la casa. Ello penaliza sobre todo a los
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habitantes de aquellos barrios, quienes por lo general no tienen vehiculo propio
para viajar seguros.

Para concluir, los datos tanto cuantitativos como cualitativos indican que
las formas de desigualdad observadas en la movilidad “extra” son ante todo de
orden socioeconomico. Valdria la pena ahondar este tema para ver cual es el
efecto del género, de la edad o de la localizacion residencial. Sin embargo, los
datos de los cuales disponemos no permiten indagar este tema con precision.

3.2. LOS ARREGLOS EN LOS HOGARES

Las desigualdades modales presentadas en la seccion 2 se sustentan ante todo
en observaciones realizadas a nivel de los individuos, pero no revelan nada de
lo que acontece en el seno de los hogares. ;:Coémo funciona la movilidad coti-
diana de cada miembro de un mismo hogar?; ;cuales son las negociaciones que
se efectian para favorecer los desplazamientos de los unos y los otros?; iquién
utiliza los vehiculos particulares y quién viaja a pie, en transporte colectivo o en
auto?; jen qué medida la eleccion residencial del hogar favorece o desfavorece
las condiciones de movilidad pendular de cada miembro del hogar?

Estas preguntas son dificiles de responder porque es complicado seguir al
mismo tiempo los movimientos de cada miembro del hogar y porque la con-
formacion de los hogares se caracteriza por una gran diversidad, que refleja
los cambios que se estan dando en las sociedades latinoamericanas (capitulo 1).
Fenémenos como el envejecimiento de la poblacion (que aumenta el nimero
de hogares pequefios y unipersonales), la prolongacion de la duracion de los
estudios (que posterga el momento de integrar el mercado laboral, la salida del
domicilio de los padres y la entrada en el ciclo matrimonial y reproductivo),
las rupturas mas frecuentes de las uniones matrimoniales, etc., influyen mucho
sobre la movilidad cotidiana. Los hogares son hoy mas heterogéneos: pueden
comprender un jefe que vive solo o en pareja; cada miembro de la pareja puede
trabajar o no, en la casa o afuera; cada pareja puede tener hijos o no tenerlos;
cada uno de los hijos puede estudiar en un ciclo diferente (primaria, secundaria
o superior), o trabajar, o no hacer ni lo uno ni lo otro. Por lo tanto, las configu-
raciones de la movilidad cotidiana en los hogares son ilimitadas. Una ensefianza
de la encuesta, por ejemplo, es la muy alta proporcion de hogares cuyo jefe o
jefa no convive con una pareja. Es el caso del 33 % de los hogares encuestados
en 2009 en Bogota, del 35 % en Sdo Paulo y del 53 % en Santiago. Los arreglos
intrahogares, el uso de los vehiculos particulares o el acompanamiento de los
hijos a la escuela no se dan de la misma manera segin haya uno o varios adultos
viviendo en la casa.
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Como lo vimos en la seccion 2.4, la simple comparacion entre los medios de
transporte de la poblacion activa (cuadro 8.6) y de los estudiantes (cuadro 8.7)
refleja unas diferencias notorias. En primaria y en secundaria, la mayoria de los
jovenes van a pie a su escuela, que queda cerca de la casa, y gastan poco tiempo
para alcanzarla: entre 14 y 19 minutos en promedio en primaria y entre 18 y
23 minutos en secundaria. Al contrario, la duracion de los viajes se multiplica
por dos para los estudiantes universitarios (de 29 a 43 minutos); una duracion
cercana al tiempo promedio de viaje al lugar de trabajo para los trabajadores
adultos (de 31 a 43 minutos).

COMPARACION DEL TIEMPO DE VIAJE DE LOS PADRES
Y DE LOS HIJOS: EL EJEMPLO DE BOGOTA

En un estudio anterior (Dureau & Gouéset, 2011: 79-81) y con otra fuente (el
censo de 2005), se pudo observar una diferencia pronunciada entre la movili-
dad pendular de los padres y la de los hijos en el area metropolitana de Bogota
(figura 8.2).

FiGura 8.2
DURACION PROMEDIO DE LOS DESPLAZAMIENTOS PENDULARES
DESDE EL DOMICILIO (BOGOTA, 2005)
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LLa movilidad hacia el lugar de trabajo (a la derecha en la figura 8.2) obe-
dece a un modelo gravitacional sencillo: los tiempos de desplazamiento son
mas cortos en el centro y en los barrios acomodados del noreste de la ciudad,
donde se concentran los empleos calificados y donde vive una poblacion que
tiene acceso a medios de transporte mas eficientes, mientras en las periferias,
donde la poblacién es mas pobre (sobre todo en el sur), se alargan los tiempos
de viaje porque la oferta local de empleos es escasa y porque los transportes —
colectivos en su mayoria— son menos eficientes. En comparacion, la movilidad
hacia el lugar de estudio (a la izquierda en la figura 8.2) obedece a patrones bien
distintos. Son los nifios de los barrios acomodados del norte del Distrito y de los
barrios de clase media del noroccidente quienes soportan los tiempos de viaje
mas largos, cuando los tiempos son mas cortos en el sur popular de la ciudad,
sobre todo en Soacha. LLa explicacion de esta paradoja radica en el hecho que los
nifios de los barrios populares van a pie a las escuelas de su barrio, mientras los
padres de las clases medias y acomodadas tienen otros criterios: no privilegian
la proximidad fisica de los colegios o su costo, sino la calidad de la educacion
proporcionada y su prestigio social. Matriculan a sus hijos en instituciones
privadas y costosas ubicadas hacia el norte de la ciudad. Los trayectos se hacen
en ruta escolar o en transporte publico, con tiempos de desplazamiento mas
largos. No es raro encontrar en las familias acomodadas unos tiempos de viaje
mas largos para los hijos que para los padres, cuando muchas veces sucede lo
contrario en las familias pobres. El tiempo de transporte es el precio que hay
que pagar para acceder a una educacion de calidad, dentro de un entorno social
protegido (Dureau & Gouéset, 2011).

LA CONFIGURACION DE LA MOVILIDAD
PENDULAR DE LAS PAREJAS

Se aprovecha aqui la posibilidad brindada por las encuestas METAL de cruzar las
variables individuales dentro de un mismo hogar para explorar como se combi-
nan la movilidad cotidiana del hombre y de la mujer en la pareja. ;Convergen o
no las practicas de movilidad del hombre y de la mujer en cada clase social? En
los sectores populares, ¢se confirma la hipotesis segin la cual el hombre busca
un ingreso fijo fuera de la casa, mientras la esposa sale menos, cuida del hogar
y de los nifios, o ejerce una actividad informal en el domicilio o cerca de é1? En
las familias ricas, al revés, ¢se observa o no una movilidad al lugar de trabajo
comparable para la mujer y el hombre? ;Y qué pasa con la movilidad “extra” de
las mujeres de clase alta que cuidan del hogar? Las encuestas por cuestionarios
no permiten responder a todas estas preguntas, pero si dan algunas pautas inte-
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resantes. En el cuadro 8.9, que solo contempla los hogares cuyo/a jefe correside
con una pareja'®, se puede ver cuales son las combinaciones posibles entre los
dos miembros de la pareja en cuanto a la movilidad pendular.

Cuabro 8.9
COMBINACION DE LOS VIAJES COTIDIANOS POR MOTIVO DE ESTUDIO O DE TRABAJO REALIZADOS
POR L.OS CONYUGES CORRESIDENTES (BoGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2000)

Bogota (11 zonas) Santiago (10 zonas) Sio Paulo (9 zonas)
Nivel de ingreso (%) Nivel de ingreso (%) Nivel de ingreso (%)

=t = =t
° c ° < ° e
5 = = . = .

= S ] = S e o | = R e
S|SBl 225|238 2|5|8l=|3|2
ElRIB|E|c|F|*2|B|2|c|F|*2|3B|=2]e
= g = 3 = g
= = =

Pareja en que
ninguno de los

dos conyuges tiene
movilidad pendular

28 | 41 | 23 | 28 | 25 | 16 | 30 | 24 | 7 4 | 23| 22| 20 |29 |22

Pareja en que solo
el hombre tiene 37 | 43 | 48 | 23 | 25 [ 39 | 49 | 34 | 44 | 20 | 43 | 57 | 46 | 44 | 35
movilidad pendular

Pareja en que solo
la mujer tiene 9 7 6 [ 16 | 10| 6 8 6 4 6 8§ [ 16 | 8 6 7
movilidad pendular

Pareja en que ambos
conyuges tienen 26 | 9 | 2333|140 |39 13| 36|45 |61 26| 5 | 26|21 |36
movilidad pendular

Total I00 | I0O [ IOO | I0OO0 | I00 | 10O | I0OO | I00 | 10O | I0O | I00 | I00 | I0O | I0O0 | I00

Fuente: Encuesta METAL 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: Guillaume Le Roux.
Poblacion de referencia: las parejas cuyos miembros corresiden en el mismo hogar.

Primero salta a la vista la similitud en las tendencias observadas en las tres
ciudades. Siguiendo un modelo patriarcal “tradicional”, dominan los hogares
donde solo el hombre trabaja fuera del hogar. I.a ausencia de movilidad pendular
de la mujer puede remitir en varias situaciones: ausencia de actividad laboral,
trabajo en la casa (a menudo informal) o trabajo discontinuo con largas estancias

10 Se excluyeron aqui los hogares “sin pareja”, donde por principio no puede haber arreglo con la pareja
corresidente.
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en la casa, etc. La informacion por niveles de ingreso muestra que este modelo
de “viri-movilidad” es una pauta popular, muy marcada en las clases de bajos
ingresos y relativamente limitada en las clases ricas. Por tanto, este modelo esta
presente en zonas populares, muchas de ellas periféricas, tales como E/ Volcin
y Colina Tradicional en Santiago, Suzano v Paraisépolis en Sio Paulo, Bosa e
incluso Chia en Bogota.

El modelo siguiente por su importancia es el modelo igualitario (o “moder-
no”), donde ambos conyuges trabajan y tienen movilidad pendular fuera de la
casa. Es igual al modelo anterior en Santiago (39%) y menor en Bogota y Sao
Paulo (26%). Es un modelo muy presente en las clases de altos ingresos y poco
representado en las clases de bajos ingresos.

Luego viene el caso de los hogares sin movilidad pendular. Se observa esa
situacion ante todo en medios populares, al menos en Bogota y Santiago. Puede
corresponder a diferentes casos: unas parejas que viven en el centro, donde pue-
den tener un negocio en la casa o trabajar cerca (caso de Brds-Pari en Sao Paulo
y de La Candelaria o Gustavo Restrepo en Bogota); unos hogares populares que
residen en la periferia, donde el trabajo informal y el desempleo son frecuentes
(como es el caso de Colina Tradicional en Santiago o de Suzano en Sio Paulo).

Por tltimo esta el modelo donde solo la mujer trabaja fuera del hogar; pero
la encuesta METAL revela una escasa proporcion de hogares en esta categoria, lo
que no es nada sorprendente.

Las entrevistas traen poca informacion directa sobre los arreglos intraparejas.
Lo que si puede observarse en zonas populares como E/ Volcdn en Santiago y Bosa
0 Soacha en Bogota es que muchas mujeres se quedan en la casa para cuidar el
hogar, en lugar de salir a trabajar para ganar un sueldo muy bajo. Sus esposos salen
a trabajar, a menudo en la construccion, la seguridad o en una actividad informal
con baja calificacion, para aportar un ingreso en la canasta familiar. Aceptan tra-
bajos “donde salga” y a menudo en zonas acomodadas donde los sueldos son mas
altos, “porque si uno se va a emplear por aqui [cercal, le pagan bien barato”, como
lo relata Juan Pablo, 61 afios, en Bosa. Estos hombres se quejan todos de viajar en
condiciones dificiles al otro lado de la ciudad para ir a trabajar.

LOS MEDIOS DE TRANSPORTE DE LOS CONYUGES

Las encuestas por cuestionarios también permitieron observar los medios respec-
tivos de transporte del hombre y de la mujer en las parejas donde ambos tienen
una movilidad pendular hacia el lugar de trabajo (cuadro 8.10). En la seccion
1 ya se habia identificado un efecto del género en cuanto al uso de los medios
de transporte, que opera en desmedro de las mujeres y establece cierta forma
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de dominacion masculina en la movilidad cotidiana. Ahora bien, en las parejas
donde ambos trabajan (un modelo calificado de “moderno” mas arriba) resulta
muy interesante averiguar si se perpetia esa forma de dominacion masculina.

CuADRO 8.10
COMBINACI()N DE 1.OS MEDIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS POR 1.0S CONYUGES

CORRESIDENTES PARA IR AL LUGAR DE TRABAJO (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

Bogota Modo utilizado por la mujer (%)
(11 zonas) A pie | Cicla, moto | Auto | Transporte colectivo | Otro modo | Total
A pie 7 o o 7 0 14
¢ | Cicla, moto 1 2 o 11 o 14
B
E Auto 1 o 8 5 1 15
=
-§ Transporte colectivo 6 I o 42 o 49
= Otro modo o o 1 2 5 8
Total 15 3 9 67 6 100
Santiago Modo utilizado por la mujer (%)
(10 zonas) A pie | Cicla, moto | Auto | Transporte colectivo | Otro modo | Total
A pie 5 0 o 7 3 15
o | Cicla, moto 1 I o o 2 3
S
E Auto 4 I 16 9 1 31
=
—§ Transporte colectivo 2 o I 42 2 47
= Otro modo 0 0 2 I o 3
Total 12 2 19 59 8 100
Sio Paulo Modo utilizado por la mujer (%)
(9 zonas) A pie | Cicla, moto | Auto | Transporte colectivo | Otro modo | Total
A pie 9 o 20 29
@ | Cicla, moto o I 7 8
S
E Auto 5 13 10 28
=
—§ Transporte colectivo 13 4 17 34
= Otro modo ) o I 1
Total 27 18 55 100

Fuente: encuesta METAL 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: Guillaume Leroux.
Poblacion de referencia: las parejas cuyos miembros corresiden en el mismo hogar y trabajan fuera de la casa.
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En el cuadro 8.10 se nota una similitud entre las tres ciudades en cuanto al
peso relativo de cada medio de transporte utilizado, con una ventaja del trans-
porte colectivo y una fuerte presencia del automovil en Santiago y Sdo Paulo.
Se nota también una tendencia a utilizar el mismo medio de transporte dentro
de las parejas: cuando el hombre va a pie, en automovil o en transporte colec-
tivo, su mujer con frecuencia usa el mismo modo. Es un dato importante, que
confirma el caracter moderno de esta categoria de hogares biactivos, en que en
apariencia los hombres no monopolizan los vehiculos particulares motorizados.

Otra explicacion posible es que algunas mujeres utilicen con frecuencia el
automovil familiar para llevar a los nifios al colegio y luego dirigirse a su trabajo
(caso frecuente entre los estratos medios en Huechuraba, Quilicura y Chicureo
en Santiago). Sin embargo, se notan dos excepciones. Primero en el uso de los
“dos ruedas”: cuando un hombre lo usa, su mujer casi no lo hace y mas bien
va en transporte colectivo u otro modo. Segundo, en el uso del automovil: los
hombres lo usan mas que las mujeres, y cuando un hombre va en auto, es fre-
cuente que su mujer vaya a pie o en transporte publico. Algo queda entonces
del caracter sexuado del uso de las bicicletas y de las motos, y de la logica de
“confiscacion” de los autos por parte de los hombres.

3.3. LA “INMOVILIDAD”: ENTRE DESIGUALDADES
Y ESTRATEGIAS DE ADAPTACION

Un aspecto poco estudiado en la movilidad cotidiana es la “inmovilidad”, a
pesar de ser un aspecto importante para entender las formas de desigualdad en
la movilidad (Bergeon et al., 2013: 184-187). En efecto, la primera desigualdad
fundamental en la movilidad es la diferencia entre los que tienen la posibilidad,
fisica y economica, de salir de su casa, o que tienen buenos motivos para hacerlo
(como estudiar, trabajar, hacer compras...), y los que no (Kaufmann ez al., 2004).

Pero antes que nada ¢a qué se refiere cuando se habla de “inmovilidad” y
quiénes son los “inmoviles”? Primero, la inmovilidad es una nocion relativa, que
depende de las escalas de espacio y de tiempo consideradas (Bergeon ef al.: 2013:
184-187). Asi, un vendedor que atiende un comercio informal en su casa puede
permanecer totalmente inmoévil mientras abre su negocio, y moverse mucho
cuando lo cierra. Son muy escasos los individuos en situacion de inmovilidad
absoluta, que nunca pueden salir de su casa o del lugar donde se encuentran.
Estos individuos corresponden a algunos casos extremos, como los presos, los
adultos mayores con afecciones incapacitantes, las personas con discapacidad
o enfermedad severa; pero, aun asi, se trata de un estado temporal: no siempre
han sido inméviles o no siempre lo seran.
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En cambio la poblacién en situacion de inmovilidad relativa, o de baja
movilidad, es mas amplia. Una primera categoria corresponde a personas
con limitaciones fisicas, como los adultos mayores, las personas en mal estado
de salud o los nifios pequenos. En las entrevistas se encontraron numerosos
adultos mayores relevantes en esta primera categoria, como Juliana (60 afos,
Lira-Almagro), Adelaida (677 anos, Lira-Almagro) y Marco (56 afios, El Volcdin)
en Santiago, o Fabiola, (66 anos, Soacha) y varios otros en Bogota. Una segunda
categoria atafie a personas que se encuentran en una situacion economica dificil:
gente muy pobre, sin vehiculos particulares (o sin capacidad de asumir su costo
de funcionamiento), o gente sin empleo que no tiene la necesidad de salir cada
dia de su domicilio. Una tercera categoria concierne a personas con limitaciones
cognitivas o culturales, como puede ser el caso en Santiago de Juliana (60 afios,
Lira-Almagro) y de Consuelo (30 afos, Lira-Almagro); ambas son inmigrantes
peruanas que desconocen la ciudad y tienen miedo de salir. Se incluyen tam-
bién en esa categoria algunas mujeres que no tienen licencia de conducir y que
dependen de su esposo para salir (Helena, 45 afios, en Lira-Almagro). Una
cuarta categoria corresponde a personas que cuentan con limitaciones de orden
familiar: mujeres amas de casa, personas que se quedan en el domicilio para
cuidar a otros miembros de la familia (nifios o ancianos). Para terminar, una
quinta categoria reune casos de inmovilidad debidos a motivos profesionales,
como aquellos que trabajan en su casa, o que trabajan en casa de otros (como
Consuelo, ya citada en Santiago y que es empleada doméstica, o como algunos
hombres empleados en la vigilancia y que viven en su lugar de trabajo), o que,
por una u otra razon, residen en su lugar de trabajo (caso de algunos vigilantes
cuando tienen que permanecer trabajando por turnos largos).

Asi, y para sintetizar, la inmovilidad corresponde a situaciones muy diversas
y se encuentra tanto en la movilidad obligatoria (son inmoviles aquellos que no
realizan flujos pendulares) como en la movilidad “extra” (son inmoviles los que
no pueden o no quieren salir mucho de la casa).

La inmovilidad es dificil de medir y pasa desapercibida en las encuestas
origen-destino, que por definicion solo contabilizan el movimiento. Ademas
esta inmovilidad es dificil de interpretar: jqué significa el hecho de no moverse,
o de moverse poco?; iqué implicaciones tiene sobre el desarrollo de la vida de
los inmoviles? Segin Dureau y Gouéset (2011: 91), hay que cuidarse de una
vision demasiado normativa de la movilidad que atribuye un valor positivo al
movimiento y negativo al sedentarismo, cuando en muchos casos, en particular
para los pobres que viven en las periferias, la movilidad esta impuesta por la
ausencia de recursos en la proximidad del domicilio (como el empleo) y los
desplazamientos se realizan en unas condiciones muy dificiles. En este caso, la
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inmovilidad podria aparecer al revés como una estrategia para evitarse dificul-
tades, por ejemplo el costo de los desplazamientos. A su vez, puede utilizarse,
como recurso y capital de proximidad, el domicilio (donde puede funcionar
una microempresa) y las redes sociales cercanas (como la familia).

LA MAGNITUD DE LA INMOVILIDAD
Y DE LA MOVILIDAD DE PROXIMIDAD

Las encuestas por cuestionarios y las entrevistas aportan informaciones sobre
las dos dimensiones —positiva y negativa— de la movilidad. Un resultado signi-
ficativo es la magnitud de la inmovilidad y de la movilidad de proximidad en
las tres ciudades.

El cuadro 8.3 ya proporcionaba informacion sobre la poblacion que “no
utiliza ningan vehiculo particular ni transporte publico en la semana”, la cual
representa el 13 % de la poblacion encuestada en Santiago, el 24 % en Bogota y
el 29 % en Sao Paulo. Esta situacion es mas frecuente en los medios populares:
la mitad de la clase de bajos ingresos en Sio Paulo, la tercera parte en Bogota
y el 22 % en Santiago no utilizan ni vehiculo particular ni transporte publico.
Esta poblacion no necesariamente es “inmovil”, porque puede desplazarse a
pie, pero ello limita la amplitud de sus desplazamientos. Resulta impactante
ver como en ciudades tan grandes una franja importante de la poblacion tiene
una movilidad limitada y desarrolla su vida cotidiana alrededor del domicilio.

Las entrevistas lo confirman: mucha gente, especialmente en las clases
populares, busca limitar sus desplazamientos, hacer su vida alrededor del domi-
cilio y, cuando es posible, ajustar su lugar de trabajo al lugar de residencia para
limitar los movimientos pendulares. Ademas de los pobres y de las categorias
de poblacion descritas mas arriba, también tenemos los alumnos de primaria y
secundaria, de los cuales ya hablamos. Asi, buena parte de la poblacién encues-
tada recorre poco la ciudad y lo hace a pie, lo cual limita bastante el alcance de
las salidas de su domicilio. Muchos bogotanos, santiaguinos y paulistas reco-
rren poco la ciudad inmensa que los rodea y se mueven en una cuenca de vida
relativamente limitada, alrededor de su domicilio.

Sin embargo, no todos los “inmdviles” —o habitantes que se desplazan cerca
del domicilio— corresponden a perfiles populares. Las entrevistas realizadas en
las tres ciudades arrojaron a la luz algunos casos de estrategias deliberadas de
desplazarse a pie, entre personas que tendrian recursos suficientes para pagar
un transporte, pero que valoran la posibilidad de ir caminando por gusto per-
sonal e incluso como un elemento de calidad de vida, sobre todo en las zonas
centrales o pericentrales, donde “todo queda a la mano”.
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Asi, Brenda (40 anos, cocinera, Brasil-Yungay, Santiago) después de un
divorcio se mudo desde el barrio residencial de La Florida, en la periferia de
Santiago, hacia un apartamento que arrienda en la zona Yungay en el centro.
Busco un trabajo cerca de su casa para ahorrar dinero y aprecia mucho el hecho
de tener la posibilidad de moverse a pie, por el ahorro de tiempo y de dinero que
ello representa: “Mira, me sale mds caro vivir aqui, en cuanto al arriendo, pero me
sale mds barato en cuanto a transporte, o sea que poder venir a comer a la casa, eso
pa’ mi es un ahorro; asi es que vivir mds cerca de mi trabajo, todo eso ha sido como
beneficioso, entonces va compensando, lo que te sale mds por un lado, te sale menos por
el otro y te compensa en los tiempos, o sea, tenemos tal vez el mismo gasto, pero mds
tiempo, pa’ estar juntos, menos tiempo de traslados...” . También tenemos el caso de
Maria (49 afios, ama de casa, Lira-Almagro), que vive en el centro de Santiago:
no tiene licencia de conducir y tiene miedo de los transportes colectivos; prefiere
caminar que subirse al Transantiago o al metro. En Bogota encontramos situacio-
nes equivalentes hasta en las clases ricas, como Christine (36 afios, £/ Nogal), una
profesora francesa que cuenta asi: “ Yo podia ser totalmente auto suficiente, sin salir
del barrio porque [tengo] el trabajo, el mercado, discotecas y bares, todo lo tenemos
acd a tres cuadras en esta zona rosa, también hay donde tomar un tinto, lo que sea”.
Christine no es propiamente “inmovil” porque sale a trabajar y a recrearse, pero
lo hace a pie y en un espacio generalmente limitado alrededor de su domicilio. En
este caso, como en los dos anteriores, la baja movilidad es apreciada como un lujo.

EL CASO DEL TRABAJO EN LA CASA

Resulta interesante ahora considerar el caso del trabajo en el domicilio (cuadro
8.11). Ya en la encuesta CEDE-ORSTOM de 1993 se habia encontrado que el 27 % de
la poblacion activa encuestada en Bogota trabajaba en el domicilio (Delaunay et al.,
2002). En las encuestas de 2009, esta franja representaba el 19 % de la poblacion
activaen Bogota'*, el 15 % en Santiago y el 16 % en Sdo Paulo, lo cual corresponde a
un numero considerable de trabajadores. El detalle por nivel de ingreso deja ver que
el trabajo en el domicilio corresponde a dos segmentos diferentes de la poblacion.

Una primera categoria corresponde a personas de clase popular que ejercen
actividades informales en su domicilio. Una segunda categoria retine personas mas
adineradas (y de clase media en Sao Paulo), que pueden ser patrones o trabajadores
independientes que tienen su negocio en el lugar de residencia. Soacha, municipio
popular en la periferia de Bogota, es ilustrativo de la primera categoria. Tres de

11 Los porcentajes de 1993 y 2009 no son comparables a escala del conjunto de las zonas de encuesta
porque la delimitacién de aquellas zonas no es la misma en las dos fechas.
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los cuatro activos entrevistados en esta zona trabajaban en la casa: Maria Helena
(50 anos) tiene un taller de confeccion, Luis Carlos (44 afios) tiene un taller de
carpinteria y Berta (50 anos) vende dulces en un puesto fijo delante de su casa.

CuaDRO 8.11
PROPORCION DE A POBLACION ACTIVA QUE TRABAJA EN LA CASA
SEGUN NIVEL DE INGRESO Y POSICION OCUPACIONAL
(BoGoTA, SanTIAGO Y SAo PauLo, 2009)

Bogota Santiago Sio Paulo
(11 zonas) (10 zonas) (9 zonas)
(%) (%) (%)
Nivel de ingreso
Bajo 24 23 22
Medio bajo 20 15 16
Medio 13 7 25
Medio alto y alto 21 15 9

Posicion ocupacional

Obrero o empleado 3 4 4
Patron, empleador o trabajador independiente 46 39 43
Empleado doméstico I1 5 18
Aprendiz o trabajador familiar 53 23 57
Total 19 15 16

Fuente: encuesta metal 2009.
Procesamiento de los datos de encuesta: Frangoise Dureau.
Poblacion de referencia: PEA ocupada de 12 afios o mas.

El cuadro 8.11 muestra también que la practica del trabajo en la casa esta
muy marcada por la posicion ocupacional: concierne ante todo a los trabajado-
res independientes y a los aprendices, mientras es marginal entre los obreros y
los empleados. Esta constatacion confirma la hipétesis de un alto componente
popular y de informalidad en el trabajo en la casa, pero no es una ley absoluta:
también encontramos microempresarios independientes y personas que ejercen
profesiones intelectuales que trabajan en su casa, como es el caso de Liliana (40
afios, Lira-Almagro, Santiago), que es traductora.

LA INMOVILIDAD EN LOS DESPLAZAMIENTOS “EXTRAS”

Para terminar esta seccion sobre la inmovilidad, es interesante considerar la
inmovilidad fuera del contexto profesional y escolar, con el caso de las salidas
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“extras”. .n forma unanime, la inmensa mayoria de los entrevistados confiesan
unas ganas de privilegiar el descanso en el fin de semana, de aprovechar de su
familia y de sus amigos y de recrearse sin alejarse mucho del domicilio. .a en-
cuesta por cuestionarios confirma ampliamente esta tendencia (cuadro 8.12):
las salidas de tipo “extra” se realizan en el mismo barrio en el 73 % de los casos
en Bogota, en el 61 % en Santiago y en el 87 % en Sio Paulo.

CuAaDro 8.12
DISTANCIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS “EXTRAS”
SEGUN NIVEL DE INGRESO Y SEXO (BOGOTA, SANTIAGO, SA0 PAULO, 2009)

En ‘el ba‘r.rioode locflril d(;t(i() dza{:t‘)oiqeulza o En otra localidgd., (fom(;ma Total
residencia (%) del municipio (%) o0 en otro municipio (%)
Bogota (11 zonas)
Clase baja 81 5 14 100
Clase media baja 76 9 15 100
Clase media 73 11 16 100
Clase alta 54 9 37 100
Hombres 71 9 20 100
Mujeres 75 8 17 100
Total 73 8 19 100
Santiago (10 zonas)
Clase baja 63 21 16 100
Clase media baja 63 18 19 100
Clase media 62 19 19 100
Clase alta 56 15 29 100
Hombres 60 16 24 100
Mujeres 62 19 19 100
Total 61 18 21 100
Sio Paulo (9 zonas)
Clase baja 91 7 2 100
Clase media baja 91 8 I 100
Clase media 87 9 4 100
Clase alta 79 16 5 100
Hombres 87 10 3 100
Mujeres 88 10 2 100
Total 87 10 3 100

Fuente: encuesta METAL 2009.

Procesamiento de los datos de encuesta: Frangoise Dureau.

Poblacion de referencia: las personas de 18 afios 0 mas que contestaron los modulos 4-E-3 y 4-E-4 (una persona
por hogar).
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Logicamente, estos desplazamientos cerca del domicilio se realizan sobre
todo a pie, en el 81 % de los casos en Bogota, el 56 % en Santiago y el 68 % en
Sio Paulo. La tendencia es la misma para los hombres y las mujeres, y el efecto
del ingreso no es muy marcado, aunque los individuos de bajos ingresos se ale-
jan efectivamente menos del domicilio que las personas de ingresos altos. Para
terminar, aunque en la poblacion de altos ingresos es relativamente comun la
practica de salir de la ciudad el fin de semana, la mayoria de sus desplazamientos
“extras” también se realizan dentro del barrio.

3.4. EL “EFECTO DE LUGAR DE RESIDENCIA”

O LA LOCALIZACION RESIDENCIAL COMO FACTOR
DE DESIGUALDAD EN LA MOVILIDAD COTIDIANA:
EL EJEMPLO DE SAO PAULO

LLa altima pregunta de esta seccion se orienta a saber si las desigualdades de
movilidad cotidiana radican Gnicamente en las caracteristicas de las personas
(edad, sexo, profesion, etc.) y del hogar (nivel de ingreso, equipamiento en
medios de transporte, etc.), o si existe también una dimension espacial en la
generacion de las desigualdades. En efecto, las tres metropolis estan configuradas
segun un modelo policéntrico, donde la oferta de empleos, bienes y servicios
no esta distribuida de manera equitativa en el conjunto del espacio urbano. Al
contrario, esta concentrada en un nimero limitado de lugares que polarizan la
mayor parte de los movimientos pendulares intraurbanos. LLa pregunta entonces
es saber si, fuera de las caracteristicas individuales, la distancia entre el lugar
de residencia y los lugares de empleos es un factor adicional de desigualdad,
en particular en las periferias.

Se toma aqui como ejemplo la region metropolitana de Sdo Paulo, donde los
empleos estan concentrados en el sector centro-occidental del municipio prin-
cipal. En los municipios periféricos, tres polos concentran también un ndmero
importante de empleos: Guarulhos al nororiente, Osasco y Barueri al occidente
y el sector del “ABC” (Santo André, Sdo Bernardo, Sio Caetano) al suroriente.
Por lo tanto, la situacion es bastante inequitativa entre los habitantes que viven
cerca de estos polos atractivos y los que viven lejos. Este “efecto del lugar de
residencia” estd agravado en las periferias populares por una escasa oferta en
transportes colectivos y por la baja motorizacion de los hogares.

Un primer trabajo realizado sobre las zonas de encuesta de Sio Paulo
(Demoraes et al., 2012) pudo mostrarlo a partir de un analisis de la dispersion
espacial de los lugares de actividad (estudio y trabajo). A continuacion se pre-
sentan los resultados de una explotacion similar de la encuesta METAL, limitada
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a los flujos hacia el lugar de trabajo. El analisis centrografico'? aqui aplicado y
las elipses que lo materializan en el mapa (figura 8.3) permiten representar de
manera sintética, para tres zonas de encuesta, el perimetro de dispersion de
los lugares de trabajo de los activos, los cuales estan diferenciados por nivel de
ingreso. Este modo de representacion cartografica permite observar el efecto
combinado del lugar de residencia y de la posicion social de los encuestados.

FiGura 8.3
DISPERSION DE 1.OS LUGARES DE TRABAJO DE 1.OS ACTIVOS
QUE RESIDEN EN TRES ZONAS DE ENCUESTA METAL DE SAo Pauro,
SEGUN EL NIVEL DE INGRESO (2009)

Zona de residencia: Zona de residencia:
Bras-Pari Guarulhos
I" ’
:."--!g L
(== o
- — 3
Sin elipse para los bajos ingresos (1 indiv.) Sir; ;}Iipse para los bajos ingresos (0 individuo)
Zona de residencia: Clase de i ‘
Cidade Tiradentes T" ase de Ingreso:

sessssr Bajo
— Medio bajo
- = . Medio
seamens Alto

+ Zona de encuesta
(lugar de residencia)

Espacio central
del AM de Sao
Paulo

F. Demoraes - ANR METAL - (SavGIS)

Sin elipse para los altos ingresos (0 individuo)

Fuente: Encuesta METAL, 2009.
Procesamiento de los datos, célculo de las elipses y cartografia: F. Demoraes.
Poblacién de referencia: poblacién activa ocupada de 12 afios o0 mas.

12 Este método fue implementado por R. Bachi (1963).
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Las tres zonas representadas en la figura 8.3 son ejemplares. Brds-Pari es
una zona central con dominante socioeconémica media-baja; Guarulhos es una
periferia proxima dominada por las clases medias y altas; Cidades Tiradentes es
una periferia mas alejada habitada esencialmente por clases medias-bajas. En
Brds-Pari se observa que las elipses son mas pequefas y no estan polarizadas
en una direccion en particular. Ello significa que la urbe ofrece localmente
una diversidad de empleos para todos los niveles de calificacion y que con-
secuentemente los habitantes de esta zona central, cualquiera sea su perfil
socio-demografico, no tienen que recorrer distancias muy largas para trabajar.
En la periferia, al contrario (Guarulhos y Cidades Tiradentes), las elipses son
de modo general mas alargadas y orientadas hacia el espacio central, lo que
evidencia un desfase espacial marcado entre el lugar de residencia y el lugar
de trabajo, con un efecto polarizador del espacio central. Las diferencias entre
niveles de ingreso son mas marcadas en la periferia que en el centro: los espacios
de movilidad son relativamente equivalentes para las tres clases presentes en
Brds-Pari, mientras en las periferias los individuos con ingresos medios o altos
tienen un espacio de movilidad mucho mas amplio, gracias al automovil que les
permite alcanzar empleos calificados lejos del domicilio. En Cidades Tiradentes,
los individuos de ingresos bajos y medios bajos se encuentran en una situacion
muy desfavorable: estan obligados a salir de su zona de residencia (que ofrece
pocos empleos) y a recorrer largas distancias hacia el centro, lo que representa
un costo no despreciable para ellos, en condiciones dificiles, principalmente en
transporte colectivo. Queda ilustrado entonces un “efecto del lugar de residen-
cia”: en el centro el empleo es de facil acceso para todos los niveles de ingreso,
mientras en la periferia los flujos pendulares son de modo general mas largos
y mas diferenciados segin los ingresos.

CONCLUSION

Este capitulo permiti6 recordar la importancia de la movilidad cotidiana en la
vida de los habitantes y mostrar el rol decisivo de esta movilidad en la construc-
cion de las desigualdades socio-territoriales en las tres metropolis. Aunque las
encuestas METAL no permiten remontarse en el tiempo para hacer comparacio-
nes con la situacion de los afios 1990, las condiciones de circulacion en Bogota,
Santiago de Chile y Sao Paulo probablemente se han degradado, en el interior
de metropolis que nunca dejaron de crecer y de expandirse.

El progreso de la motorizacion de los hogares, la modernizacion de la red vial
y la innovacion socio-técnica que representan los BRT no lograron contrarrestar
esta tendencia, pero tal vez lo mas preocupante es que los impactos de esta
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degradacion son selectivos socialmente y afectan mas fuertemente a las clases
populares, sobre todo a aquellas que viven hacia la periferia de la ciudad. Las
clases medias y altas, mediante altas inversiones en la vivienda (bien ubicada con
relacion a las necesidades cotidianas de la familia) y en los medios de transporte
(adquiriendo autos, utilizando taxis o pagando el transporte escolar de sus hijos),
logran mitigar los inconvenientes de la congestion vehicular, mientras las clases
populares, en especial aquellas que viven en zonas periféricas poco provistas en
transporte colectivo, estan fuertemente afectadas por esta degradacion. Una de
las pocas alternativas que tienen las clases populares es buscar formas de limitar
sus viajes, privilegiando el empleo en el domicilio o cerca de la casa. Desde este
punto de vista, la pista de la “inmovilidad” —que en realidad es mas bien una
movilidad de proximidad— constituye un aspecto original arrojado a la luz por la
encuesta METAL. Limitar sus desplazamientos y explotar los recursos del entorno
inmediato al domicilio aparecen no necesariamente como una discapacidad o
un sintoma de indigencia, sino también como una estrategia de resistencia y
una manera precisamente de limitar los efectos de la pobreza.

De modo general, la expansion urbana en las periferias metropolitanas sita
a un gran numero de habitantes modestos frente a problemas y a soluciones
cada vez mas complejos, puesto que la periferia sigue siendo hoy mal provista
en transportes colectivos eficientes. En Bogota, fuera de la zona atendida por el
servicio del Transmilenio hacia el sur popular, las soluciones de integracion se
sustentan en sistemas muy precarios de buses informales o incluso en ciclotaxis.
En Sio Paulo, la integracion del servicio esta implementada mucho mas amplia-
mente que la ruta convencional con la circulacion de combis que son tolerados
por la autoridad, si bien no cumplen con los requisitos de un transporte ptblico
de minima calidad y formalidad. En Santiago, los viajeros de bajos ingresos de la
periferia son simplemente obligados a resolver la tltima parte de su viaje a pie,
con los consiguientes riesgos de seguridad. La inseguridad implica a menudo
que los habitantes de los barrios periféricos simplemente renuncien a moverse
fuera de las horas laborales, tanto en Bogota como en Sdo Paulo o en Santiago.

Por dltimo, las desigualdades de movilidad remiten a un problema crucial
que la encuesta METAL no pudo explorar y es el costo del transporte. Segun los
datos del INE'3] el costo mensual del transporte representaba en 2012 el 85 %
del presupuesto de los hogares del primer decil, el mas pobre de la poblacion
de Santiago, y todavia el 50 % y el 30 % para los dos deciles siguientes, lo que
limita de manera considerable la capacidad de movimiento de los mas pobres.

13 Instituto Nacional de Estadisticas de Chile, 2012, vir Encuesta de presupuestos familiares.
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No existe informacion comparable para Bogota y Sio Paulo, pero un problema
similar se contempla también, en especial en Sdo Paulo donde las tarifas del
transporte colectivo estan entre las mas elevadas en toda América Latina. Un
estudio del Observatorio de Movilidad Urbana (2009: 10) indica que el costo
de 50 trayectos en bus (lo que equivale a los viajes pendulares de una persona
durante un mes) representa el 11 % del sueldo minimo en Bogota, el 13 % en
Santiago y el 30 % en Sdo Paulo, lo que constituye una carga muy pesada para
los hogares modestos, en especial para aquellos que viven en periferia lejana.

Las condiciones de movilidad cotidiana en las tres metropolis de América
Latina estudiadas se caracterizan por un marcado problema de fragmentacion
socio-espacial: segin el lugar de residencia y el nivel de ingreso, los habitantes
de las ciudades no tienen para nada las mismas oportunidades de desplazarse
o de acceder a los recursos de la ciudad.
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