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Resumen
Este artículo tiene un doble objetivo. Primero, presenta un breve estado del 
arte de la literatura internacional relacionado con el tema de la movilidad 
sostenible. A la luz de la gran diversidad de enfoques que permiten abarcar 
la complejidad del paradigma de la movilidad sostenible, se analizan en 
una segunda parte los desafíos actuales, las limitaciones y las perspectivas 
para mantener y desarrollar las prácticas de movilidad sostenible en la 
comuna de Cazucá. Esta zona de estudio es un sector popular ubicado en el 
sur del área metropolitana de Bogotá, y es ilustrativo de las condiciones 
sociodemográficas y de movilidad que caracterizan a muchas periferias de 
las ciudades de América Latina. El análisis se sustenta en datos censales y 
la última Encuesta de Movilidad Urbana (EMU-2019); también integra 
extractos de entrevistas aplicadas a actores clave de la comuna y habitantes 
de distintos perfiles.
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Abstract
The aim of this article is twofold. First, it provides a brief state of the
art of the international literature related to sustainable mobility. Given
the great diversity of approaches that encompasses the complexity of
the sustainable mobility paradigm, the second part analyzes the current
challenges, hinderances and prospects for maintaining and developing
sustainable mobility practices in the commune of Cazucá. This study zone 
is a low-income neighborhood located in the south of the metropolitan 
area of Bogota. It is illustrative of the socio-demographic and mobility 
conditions that characterize many outskirts of Latin American cities. 
The analysis is based on census data and the latest urban mobility 
survey (EMU-2019). It also relies on interviews applied to key actors of 
the commune and inhabitants of different profiles.

Keywords
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Résumé
L‘objectif de cet article est double. Dans un premier temps, il présente un 
bref état de l‘art de la littérature internationale sur le thème de la mobilité 
durable. Compte tenu de la grande diversité des approches qui permettent 
d‘appréhender la complexité du paradigme de la mobilité durable, la 
seconde partie analyse les défis, contraintes et perspectives actuels pour le 
maintien et le développement des pratiques de mobilité durable dans la 
commune de Cazucá. Cette zone d‘étude est un secteur populaire situé au 
sud de la zone métropolitaine de Bogotá, et illustre les conditions 
sociodémographiques et de mobilité qui caractérisent de nombreuses 
périphéries de villes latino-américaines. L‘analyse s‘appuie sur les données 
du recensement et de la dernière enquête sur la mobilité urbaine 
(EMU-2019) ; elle intègre également des extraits d‘entretiens avec des 
acteurs-clefs de la commune et des habitants de différents profils.
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Bogotá, mobilité durable, périphéries populaires.
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 INTRODUCCIÓN

En 2015 la Organización de las Naciones Unidas adoptó los Objetivos de Desa-
rrollo Sostenible (ODS), mediante los cuales se considera posible erradicar en 
el mediano plazo la pobreza, proteger el planeta y garantizar mejores condicio-
nes de bienestar. Entre estos se plantea el objetivo número once, «Ciudades y 
comunidades sostenibles», en donde se establece como meta la de garantizar el 
acceso a sistemas de transportes seguros, asequibles, accesibles y sostenibles 
para todos, así como mejorar la seguridad vial a través del transporte público y 
prestando especial atención a determinados grupos poblacionales que se iden-

discapacidad y personas de edad avanzada) (ONU, s. f.).
El concepto de movilidad sostenible pretende ir más allá de una lectu-

ra focalizada exclusivamente en el transporte y una dimensión de ingeniería. 
Como señalan Champagne y Negron-Poblete (2012) este concepto, que surge a 

-
to de los individuos y en la forma en que se puede optimizar el uso de todos 
los medios de transporte de forma aislada o combinada: medios de transporte 
colectivo —tren, tranvía, metro, bus, taxi—, individual —automóvil, motoci-
cleta, bicicleta— y caminata. En esta mirada, derivada de las ciencias sociales, 
se incluyen aspectos como los comportamientos de movilidad, las condiciones 
socioeconómicas y las trayectorias de vida de las personas. 

Otros elementos que destacan los autores mencionados tienen que ver 
con las estrategias de localización y desplazamiento, determinadas por aspec-
tos como los valores que manejan los individuos, su condición socioeconómi-
ca, su situación familiar y laboral, etcétera. La práctica de movilidad implica 
tener en cuenta el «capital de movilidad» de cada persona que habita un terri-

del transporte urbano con el ordenamiento del territorio (Champagne & Ne-
gron-Poblete, 2012).

El artículo está organizado en dos secciones. La primera corresponde a 

segunda se presentan los resultados de un estudio de caso. Se trata de eviden-
-

cas de movilidad sostenible en Cazucá, una comuna popular del municipio de 
Soacha, al sur de Bogotá (imagen 1). El presente trabajo se llevó a cabo en el 
marco del programa Modural «Las prácticas de la movilidad sostenible en las 
metrópolis de América Latina: estudio comparativo de Bogotá y Lima».1

 LA MOVILIDAD SOSTENIBLE: UN OBJETO DE ESTUDIO CON 
MÚLTIPLES ENFOQUES

torno a varios enfoques que revelan las múltiples dimensiones del paradigma 
de la movilidad sostenible. Se trata de resaltar los desafíos pendientes para 
América Latina en cuanto a la consecución de la sostenibilidad en el ámbito 
del transporte y la movilidad.

1 Para conocer más información del programa Modural ver https://modural.hypotheses.org/le-pro-
jet-modural/el-proyecto. 
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El enfoque basado en el sistema de transporte
Este enfoque retoma lo planteado en los ODS e incluye aspectos relacionados 
principalmente con el transporte sostenible y las medidas que los gobiernos 

-

en el sector del transporte en aras de promover un desarrollo sostenible: el 
cambio climático, la contaminación, la habitabilidad, la seguridad, la equi-
dad y la dimensión energética. Si bien el énfasis puede ser ante todo el de 
la contaminación ambiental —combustibles utilizados y/o tasa de motoriza-
ción—, se señala la necesidad de incluir aspectos tales como la construcción 
de espacios públicos e infraestructura que permita la realización de más ac-
tividades en entornos de proximidad, así como garantizar el acceso a esos 

2016; Houssin, 2019). 
Bourdages y Champagne (2012) señalan que es necesario ir más allá de 

el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), las personas pueden contribuir 
a alcanzar las metas de un transporte sostenible si ponen en marcha acciones 

 Imagen 1
Mapa de las zonas de 
estudio en el contexto 
metropolitano de 
Bogotá. Elaboración 
propia. Fuentes: 
Departamento 
Administrativo 
Nacional de Estadística 
(DANE), TransMilenio, 
OpenStreetMap (OSM).
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no depende también de las particularidades de las ciudades y especialmente de 
aquellas de América Latina. En torno a las dos últimas recomendaciones se pue-
de mencionar la emergencia de prácticas como el uso compartido del automóvil 
y la bicicleta para promover viajes compartidos (BID, 2018). Autores como Wang, 
Krishnan y Diehl (2015) han señalado que la sostenibilidad también se puede al-
canzar a través de la promoción de tecnologías de comunicación e información 
(TIC) en el sector del transporte inteligente en los países en desarrollo.

Paquette (2017), haciendo referencia a la agenda de los ODS, cuestiona 
el campo efectivo de posibilidades para la consecución de las metas cuando 
persisten la pobreza, la falta de recursos y las medidas inspiradas en una ideo-
logía neoliberal. Avanzar en un desarrollo urbano sostenible requiere trabajar 
especialmente con los actores que hacen parte de estas temáticas y de su rol 
protagónico al respecto.

El enfoque por la accesibilidad
La accesibilidad es otro elemento clave que demanda ir más allá del enfoque 
anteriormente enunciado. Un primer antecedente es el Reporte Global de 
Asentamientos Humanos publicado por la ONU. Este reporte describe los 
procesos de expansión urbana, el aumento de las distancias y los tiempos de 
desplazamiento de las personas, así como la elevación de las tasas de motori-
zación y la disminución del transporte público como los aspectos claves para 
comprender la situación de los países en desarrollo (UN-Habitat, 2013). 

Alcalá y Zamora (2019), a partir de un estudio de caso realizado en 

afecta las posibilidades de acceso a bienes y servicios en la urbe, al mismo 
tiempo que incrementa la desconexión entre la periferia y el centro de la 
ciudad. En el caso de las movilidades cotidianas, puede dar lugar a nuevas 
centralidades cuya consolidación dependerá, en gran medida, de la accesi-
bilidad que se genere con los sistemas de transporte público, las prácticas 
de urbanismo táctico y la descentralización de las actividades; esto, me-

En este proceso de expansión de las ciudades y formación de centrali-

aquellas relacionadas con el trabajo y el estudio. Enaux, Lannoy y Lord (2011), 
-
-

calización de ofertas laborales, que hace necesario desplazarse hacia lugares 
más allá del espacio cercano a la vivienda; los horarios de las instituciones 
educativas, que restringen la posibilidad de los hogares de utilizar el espa-
cio público; y el acceso a lugares en donde realizar actividades de consumo, 
determinado también por su localización en la ciudad y los horarios en que 
están abiertos para los consumidores. Esas restricciones profesionales, es-
colares y de consumo impactan en la organización de los desplazamientos, y 

-
tan también en función del lugar y de la esfera que involucran: doméstica, 
profesional y de espacios públicos. 
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una mayor proximidad entre los espacios de trabajo y de residencia. Villeneuve 
y Devron (2019), en un estudio de caso realizado en las ciudades de Estrasburgo 

del automóvil para quienes viven en espacios periféricos y/o periurbanos, que 

claves para entender esa dependencia frente al automóvil. El hecho de no dis-
poner de un vehículo suele evidenciar un fenómeno de exclusiones sociales que 
puede resolverse incrementando la oferta de transporte público.

El enfoque comportamental: las necesidades
de las personas, sus valores y representaciones

La movilidad sostenible no solo se limita al análisis de la oferta de transporte 
o a las condiciones de accesibilidad en el espacio urbano; también requiere 
comprender las prácticas de quienes se desplazan diariamente por la ciudad. 

-
tivas, morales y descriptivas, los aspectos ambientales, los hábitos o la inten-
cionalidad que están detrás de los medios de transporte que se eligen para 
trasladarse. Kenyon y Lyons (2003) también le otorgan importancia al tema de 
los hábitos y los mecanismos automáticos basados en percepciones subcons-
cientes de viabilidad y deseabilidad del viaje por tipo de medios, en vez de un 

Unido, mencionan que los individuos rara vez exploran otras alternativas de 
viaje y demuestran poca disposición a cambiar sus itinerarios de viaje cotidia-
nos. Entre los factores analizados están el confort y otros elementos de conve-
niencia, sumados al costo y la duración del viaje. 

En un estudio de caso realizado en San Francisco, Ortar (2014) destaca 
la importancia de los valores en las rutinas de movilidad. Existen prácticas 
que se adquieren en la infancia y en el entorno familiar que pueden man-
tenerse en el tiempo, así como otras que se aprenden con el paso a nuevas 
etapas de la vida. La permanencia o cambio de esas prácticas dependerá de 
qué tanto se adecúen o no al sistema de valores o axiológico que esa persona 
tenga en relación con una movilidad sostenible. En Morel-Brochet y Ortar 
(2014) se menciona la importancia de trabajar más en las relaciones esta-
blecidas entre modo de vida, modos de habitar y sostenibilidad. Para estos 
autores, la sostenibilidad se estudia generalmente a partir de un enfoque 
sectorial, operando en diferentes escalas, como los sistemas urbanos o las 
redes técnicas de las ciudades. 

Vincent (2012) también presenta una revisión del concepto de movilidad 
sostenible (o altermovilidades) y discute hasta dónde está inspirada en valores 
ecológicos. Señala, desde una visión sociológica, la lectura unidireccional, nor-
mativa y de carácter mecánico que está asociada a la forma en que los valores 

-
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ciones y de oportunidades que las personas tienen cuando se trata de elegir la 
forma en que se desplazan. Pardo (2018) menciona que los mensajes dirigidos 
desde los gobiernos hacia los ciudadanos resultan a menudo incomprensibles 
por ser muy técnicos. Los objetivos que se persiguen con la movilidad soste-
nible pueden aparecer como distantes para las personas que se mueven por la 
ciudad; por otro lado, las sugerencias a favor de un cambio hacia modos consi-

los individuos tal vez no estén dispuestos a asumir.
Martouzet (2014) desarrolla una investigación en torno al sistema de va-

lores de las personas en relación con sus prácticas de movilidad; y discute, en 
ese contexto, la noción de sostenibilidad. El autor analiza la forma en que las 

-
bilidad nace como concepto político, pero evoluciona hacia una norma técnica 
y luego a una exigencia social. Finalmente, se posiciona como un valor y se 
hace parte determinante de las prácticas de los individuos, especialmente en su 
forma de moverse en la ciudad, en la forma de habitar, etcétera. En ese sentido 

Feildel, Bailleul y Lafont (2014), en su estudio de caso de los espacios 
periurbanos de la ciudad de Tours, en Francia, señalan que el concepto de 

-
laciones entre la sociedad y el territorio. En el campo de los imaginarios 
espaciales casi siempre se los asocia con los espacios de residencia. Ceva-

utilizando como referente la teoría del deseo. Desde allí le dan importancia 
a las emociones y subjetividad del peatón, en su experiencia de caminar 
por la ciudad, y cómo estas afectan las trayectorias realizadas. Asimismo, 

tensión entre los espacios pensados desde el diseño urbanístico y las líneas 
de deseo preferidas por los peatones.

Finalmente, estas exigencias de las personas referidas a una ciudad y una 
movilidad más sostenibles cobraron mayor importancia en el contexto de pan-
demia y crisis sanitaria. Chassignet y Vidalenc (2020) denuncian lo poco que 
se pensaba la ciudad en función de las necesidades de los peatones: la priori-
dad era a favor del automóvil. Si bien se ensayaron alternativas para promover 
el uso de la bicicleta —los carriles exclusivos en ciudades como Bogotá, por 
ejemplo— o iniciativas para favorecer la caminata, varios autores expresan sus 
inquietudes sobre la posibilidad de que estas medidas, inicialmente de tipo 
coyuntural, puedan hacerse permanentes (Cerema, 2020; Lucas, Gouëset & De-
moraes, en prensa; Demoraes & otros, en prensa) y favorecer un debate sobre la 
importancia de repensar los espacios públicos en general (Audikana, Mezoued, 
Martínez, Christie & Ravalet, 2019).

A la luz de esta diversidad de enfoques que permiten abarcar la compleji-
dad del paradigma de la movilidad sostenible, se propone a continuación anali-

y desarrollar las prácticas de movilidad sostenible en un sector popular ilustra-
tivo de muchas periferias de las ciudades de América Latina.
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 ESTUDIO DE CASO: LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN CAZUCÁ 

Características principales de la zona de estudio
El estudio de caso se sustenta en varias fuentes de datos. Se utilizan los datos 
del último censo de población (2018) y de la última Encuesta de Movilidad Ur-
bana (2019). Se aprovechan también extractos de entrevistas aplicadas a actores 

en Bogotá, habitantes que trabajan en la comuna, personas dedicadas a proce-
-

pales problemáticas en torno al transporte en el sector.2

Según el Censo de Población de 2018, el área metropolitana de Bogotá cuenta 
con 8,6 millones de habitantes. A pesar de la inexistencia de un ente adminis-
trativo metropolitano, muchas dinámicas socioespaciales tienen lugar en esta 
escala. Una de ellas es la movilidad cotidiana. Existen muchas interrelaciones 
entre el Distrito Capital (DC) de Bogotá y los municipios colindantes (EMU-
2019, Demoraes, Gouëset & Moreno-Luna, 2020; Gouëset, Demoraes, Dureau 
& Le Roux, 2016). El municipio de Soacha, en donde se encuentra la zona de 
estudio, se localiza al sur y está conectado al DC por la autopista sur, una vía de 
importancia regional que conecta la capital con el sur del país. 

El municipio de Soacha está organizado política y administrativamente 
en comunas. Según el censo de 2018, la comuna de Cazucá (comuna 4) tiene 

-
muna es de 229,8 hab./ha, por encima del valor observado para el área metro-
politana (169,8 hab./ha). Según el Índice de Condición Social (ICS) (Demoraes, 

comuna presentan condiciones desfavorables en términos socioeconómicos. 
Si se compara con el dato calculado para el área metropolitana —que es del 

esa situación.
El proceso de urbanización del municipio de Soacha se enmarca en un es-

quema metropolitano de segregación socioespacial con el desarrollo de asen-
tamientos de origen informal, especialmente desde la mitad de la década de 
1970. Durante ese período comenzaron a aparecer diferentes loteos, así como 
la venta de lotes por parte de urbanizadores informales e ilegales. La autopista 
sur era la principal vía de conexión. Sin embargo, llegar a zonas que iban sur-
giendo en zonas empinadas, algunas dedicadas a actividades de minería, ya 
implicó un primer desafío para la movilidad de los habitantes, y rápidamente 
se implementó una oferta informal de transporte (Díaz, 2014; Torres, López & 
Rojas, 2020). 

A partir de 2014, la extensión del sistema BRT (Bus Rapid Transit) de 
Bogotá, el TransMilenio, a lo largo de la autopista sur (imagen 1) permitió 

2 Se aplicaron veinticinco entrevistas en el marco de un trabajo de investigación realizado por Valentina 
Prada en 2021 para su tesis de Sociología presentada a la Universidad Santo Tomás (Bogotá).
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 Imagen 2
Mapa de los límites 
de la zona de 
estudio. Elaboración 
propia. Fuente: 
OpenStreetMap (OSM).

 Imagen 3
Estación TransMilenio 
de San Mateo. Foto: 
Hernando Sáenz-Acosta, 
21 de julio de 2022.

una mejor conexión del transporte entre Soacha y Bogotá. Dos estaciones del 
TransMilenio se encuentran cerca de la zona de estudio: la estación León XIII, 
cerca del sector de Altos de Cazucá, y la estación San Mateo, para quienes vi-
ven en el sector de Ciudadela Sucre (imágenes 2 y 3).

En las inmediaciones de la autopista sur se encuentran terrenos planos, 
pero a medida que se avanza por las vías principales se comienza a observar 
una elevación del terreno (imagen 4) que, sumada a una limitada inversión en 
mantenimiento, hace que los recorridos por esta vía no estén exentos de pro-
blemas de deslizamiento o de siniestros viales.

La condición de los peatones tampoco es envidiable, debido al estado de 
las veredas o por la falta de estas. Muchas vías internas de los barrios no están 
pavimentadas (imagen 5). Las que sí lo están responden en la mayoría de los 
casos a acciones colectivas emprendidas por las organizaciones barriales, con 
el apoyo, en algunos casos, de organizaciones externas a la zona.
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 Imagen 5
Estado de la vía 
principal sector Altos 
de Cazucá, barrio 
Villa Mercedes. Foto: 
Valentina Prada, 17 de 
junio de 2021.

 Imagen 4
Mapa. Vista en 
perspectiva de la 
zona de estudio. 
Elaboración propia. 
Fuentes: Departamento 
Administrativo 
Nacional de Estadística 
(DANE), Shuttle Radar 
Topography Mission 
(SRTM), Esri Imagery.
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Patrones de viaje y condiciones de movilidad: la cara insostenible de 
la movilidad de los moradores de Cazucá

de las personas que residen en Cazucá salen de esta comuna para traba-
jar en otras comunas de Soacha o en Bogotá. Se trata de viajes con largas 
duraciones: el promedio de los viajes es de 87 minutos, mientras que la 
media metropolitana es de 61 minutos, y tienen en promedio 1,9 trasbordos 
cuando la media metropolitana es de 1,5. Sus lugares de destino se encuen-
tran a menudo lejos, en toda la urbe. Para los estudiantes universitarios la 
situación es muy similar, ya que el promedio de desplazamiento es de 80 
minutos cuando la media metropolitana es de 68 minutos. Acuden a dos 
zonas principales, donde se concentran los establecimientos de enseñanza 
superior: el centro de Soacha y el centro de Bogotá (imagen 6) (Demoraes, 
Gouëset & Moreno-Luna, 2020).

La provisión de transporte: entre lo formal y lo informal
En cuanto a la oferta de transporte, tanto formal como informal, esta dista 
mucho de satisfacer las demandas de la población. Si bien se menciona como 
un logro la extensión del TransMilenio, algunos entrevistados se quejan de la 
reorganización de las antiguas rutas que prestaban la conexión entre Bogotá y 
Soacha. Cada vez son menos aquellas que salen del municipio hacia la capital, 
y aún no existe un sistema de alimentación desde los barrios de esta zona ha-
cia el TransMilenio. Esta situación implica un costo mayor para las personas, 
así como la búsqueda de alternativas que remedien la situación cuando no se 
cuenta con solvencia económica. 

-
mientos más cortos, a una escala más barrial o dentro del municipio de Soacha. 

Imagen 6
Mapa de espacios de 
acción de los moradores 
de Cazucá según motivo 
de viaje. Línea verde: 
estudios de primaria 
o secundaria; azul: 
estudios superiores; 
rojo: trabajo. 
Elaboración propia. 
Fuente: Encuesta de 
Movilidad Urbana, 
EMU-2019. 
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 Imagen 7
Microbús del servicio 
público urbano de 
Soacha (transporte 
formal). Foto: Florent 
Demoraes, 4 de febrero 
de 2022.

 Imagen 8
Automóvil informal 
(rojo) y microbús 
formal (Coopcasur) en 
el límite entre Bogotá 
y Cazucá, barrio 
Santo Domingo. Foto: 
Valentina Prada, 2021.
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Para los habitantes de Altos de Cazucá y de Ciudadela Sucre (imagen 4) hay una 

embargo, cuando ese sistema de transporte no está disponible, existe una oferta 
informal conformada principalmente por automóviles particulares viejos (ima-
gen 8), jeeps e incluso, en las zonas más planas, por bicitaxis y/o mototaxis. 

Para los actores del transporte formal entrevistados, los principales de-
safíos remiten a la integración al sistema TransMilenio y a la reorganización 
de sus rutas hacia Bogotá, así como al interior del municipio. También piden 
mejores condiciones de operación, que incluyen una malla vial en mejor estado 
y una mayor seguridad personal para los operadores que son víctimas de robos. 
El gerente de una empresa que opera en el sector relata que su organización

[…] destina anualmente unos recursos para el arreglo y adecuación de las 
vías, para evitar primero que se pueda ocasionar algún accidente, mejorar 
el servicio al usuario y desde luego evitar que nuestros conductores, en lo 
posible, pues, corran también más peligro; entonces, anualmente noso-
tros destinamos unas partidas justamente para la adecuación de las vías 
(comunicación personal, 2 de julio de 2021).

Entre los operadores informales también existen situaciones de inconfor-
-

rar de forma ilegal. Sin embargo, este tipo de actividades económicas generan 
una importante oferta de trabajo incluso para los mismos habitantes del sector. 

La sostenibilidad en los barrios populares de Cazucá
El escenario para los habitantes de Altos de Cazucá y de Ciudadela Sucre en mate-
ria de movilidad se caracteriza, entonces, por problemas en torno a accesibilidad 

-
te, que no garantiza las condiciones de accesibilidad, asequibilidad, seguridad ni 
sostenibilidad. Pese a ello, en la zona de estudio, ¿se puede llegar a argumentar la 
ausencia de sostenibilidad en la manera en que los habitantes se desplazan? 

Los habitantes entrevistados no mencionaron en sus testimonios elemen-
tos relacionados con la movilidad sostenible o uso de medios de transporte 
menos contaminantes. Debido al origen informal de los barrios, las demandas 
se han organizado en torno a equipamientos colectivos, espacio público y/o 
servicios públicos domiciliarios. Claro está que existe una percepción negativa 
en cuanto a la calidad de la infraestructura vial o del sistema de transporte que 
opera en la zona. Como lo señala un entrevistado, 

[…] evidentemente, una de las problemáticas es la infraestructura vial; la 
montaña no cuenta con una infraestructura vial digna, pues, la cual ge-
nera que en momentos de invierno los vehículos se estanquen, que haya 
accidentes, que a veces se deslicen los carros y se estrellen contra vivien-
das, que se varen. Eso, pues, es una de las grandes problemáticas que hay 
(líder juvenil del barrio Luis Carlos Galán, segundo sector, comunicación 
personal, 29 junio de 2021).
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 Imagen 9
Bus del Sistema 
Integrado de Transporte 
Público (SITP, formal), 
en la carrera 77C, una 
avenida que sirve de 
límite entre el DC y 
Cazucá, en el barrio 
Santo Domingo. Foto: 
Florent Demoraes, 4 de 
febrero de 2022.

Sin embargo, los resultados de la EMU-2019 permiten evaluar la impor-
tancia del uso de modos sostenibles entre los moradores de la zona de estudio. 
En primer lugar, está el transporte público, especialmente el TransMilenio 

-
tante, como señala una entrevistada,

Normalmente yo camino mucho, entonces, digamos, si yo tengo la posi-
bilidad de ahorrarme un pasaje, pues me voy caminando y me devuelvo 
caminando; pero si es un día lluvioso o quizás en el momento pues tengo 
para el transporte, pues obviamente me voy y me vengo en carrito. Eso es 
lo que yo hago normalmente cuando tengo que ir a hacer mis diligencias, 
o cuando tengo que estudiar, o tengo que trabajar; normalmente eso es lo 
que yo hago (entrevistada 3, comunicación personal, 1 de julio de 2021).

-
trategias y tácticas que los mismos habitantes ensayan para enfrentarse a las 

ello es lo observado en la parte más alta de Cazucá que limita con el DC de 
Bogotá, donde se evidencia un proceso muy avanzado de conurbación. Para 
muchas personas una opción pasa por llegar al barrio Santo Domingo (en el DC 
de Bogotá) y acceder al Sistema Integrado de Transporte Público (SITP) y rutas 
alimentadoras del TransMilenio que tienen como destino el Portal de El Tunal 
ubicado en el DC (imagen 9).

 Gráfico 1 y 2
Partición modal de los 
viajes por trabajo en la 
zona de estudio (modo 
principal) con respecto 
al área metropolitana.
SITP: Sistema Integrado 
de Transporte Público.
Elaboración propia. 
Fuente: Encuesta de 
Movilidad Urbana, 
EMU-2019.
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A pesar de los declives, hay personas que utilizan la bicicleta para sus 
desplazamientos, sea durante una parte del viaje o en su totalidad. Cuando 
se trata de descender no existe mayor problema, pero de regreso resulta más 
complicado. Por suerte, es posible acarrear las bicis en los buses que operan 
en la zona, así como en los automóviles particulares informales (ver auto-
móvil rojo, imagen 8), un arreglo que se observa también en otros sectores 
empinados en el DC de Bogotá, como en Lucero (Villar-Uribe, Demoraes & 
Penagos-Ávila, en prensa). Sin embargo, estas posibilidades no están exentas 
de riesgos por inseguridad; también están limitadas por los recursos econó-
micos de las personas.

 CONCLUSIÓN

El desafío que nos planteamos como investigadores en ciencias sociales 
para este análisis fue cuestionar las discrepancias que se evidencian entre 
las directrices planteadas por los organismos internacionales y los enfoques 
académicos en cuanto a movilidad sostenible, por un lado, y la realidad ex-
perimentada por los moradores de barrios populares para trasladarse en la 
urbe, por otro. Las pésimas condiciones de movilidad para ir a trabajar y es-
tudiar hacen imperativa la aplicación de políticas orientadas a la promoción 
de servicios de proximidad y de nuevas centralidades. Claro está que estas 
pésimas condiciones no son responsabilidad exclusiva de los municipios de 
Bogotá o de Soacha, sino que hacen más pertinente y urgente la creación de 
un gobierno de escala metropolitana. Si bien el TransMilenio y el SITP de 
Bogotá ofrecen oportunidades para movilizarse en el DC, esto no exime de 
la necesidad imperiosa de implementar un sistema de transporte integrado 
en Soacha. Un reto de inclusión social será asegurar la incorporación de los 
trabajadores que se desempeñan actualmente en la oferta informal en el nue-
vo sistema, para garantizar sus fuentes de ingresos y mantener los circuitos 
económicos populares.

Las entrevistas indican la poca presencia de un discurso ambientalista 
entre los residentes de Altos de Cazucá y Ciudadela Sucre. Esto se puede ex-
plicar, primero, por las condiciones de poblamiento de la zona, en donde pre-
dominan barrios de origen informal, algunos de ellos sin legalizar, como lo 

(agua o saneamiento). Su implementación o mejora resulta prioritaria para los 
moradores y los líderes barriales, y relega de facto a un segundo plano las con-
sideraciones que remiten a la preservación del medioambiente.

Asimismo, se evidencia en la zona un alto uso de modos considerados 
como virtuosos, tales como la caminata, el transporte público y la bicicleta. Sin 
embargo, esto no debe interpretarse desde una visión voluntaria progresista 
orientada hacia la sostenibilidad, ya que, según el enfoque comportamental, 

estos modos, más que por una conciencia ambiental. Lejos de una elección 
personal, este uso se da ante todo por la falta de alternativas, la precariedad 
económica y la baja posesión de vehículos particulares. Las condiciones topo-
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 más difícil el uso de la bicicleta, que se vuelve aún más 
complejo por el estado de las calles y la inseguridad en el sector. 

El panorama de los próximos años implica enormes retos en materia de 
gestión urbana. No se trata solo de avanzar con la legalización de los barrios 
y el mejoramiento de la calidad y cobertura de los servicios públicos domi-
ciliarios, sino también de abordar los problemas de movilidad que enfrentan 

-
bilidad y seguridad puede contribuir a lograr las metas
sostenibilidad. La generación de nueva infraestructura vial, el mejoramiento 
de la existente, la integración del transporte municipal de Soacha a la oferta de 
Bogotá e incluso la puesta en marcha de obras como un cable aéreo son algu-
nos ejes que los gestores urbanos podrían seguir. Estas acciones deben com-
plementarse, sin embargo, con medidas que promuevan modos activos como la 
bicicleta o la caminata. Cualquiera que sea el proyecto, se debe tener en cuenta 

económico e involucra aspectos tales como el género, la discapacidad o la edad. 
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