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Resumen

La forma en que interactian los medios de transporte y el territorio ha sido estudiada a lo largo
de los afos con el fin de establecer la manera en que estas dos variables se relacionan. Ha
habido diferentes conclusiones, pero sin embargo no existe una respuesta contundente que
argumente de manera clara y precisa dicha relacién. Sin embargo, se ha podido determinar la
existencia de un nuevo paradigma en la que se replantea la necesidad de establecer una
relacién entre el transporte y el territorio de manera simultanea para alcanzar los mejores
resultados, sobre todo para aumentar los niveles de accesibilidad de poblaciones que viven

en situaciones de vulnerabilidad.

Esta tesis propone un trabajo investigativo sobre las implicaciones que tiene dicha relacion del
transporte y del territorio en la movilidad cotidiana y la accesibilidad en la poblacién de bajos
ingresos de una ciudad en via de desarrollo como Bogota Colombia, asi como en el proyecto
de vivienda social ubicado en el conurbado municipio de Soacha. Esta investigacion se
desarrollara a través del analisis de cinco principales temas que permiten entender la
necesidad de aplicar correctivos en la politica publica para que estos estén encaminados a
aumentar la accesibilidad de esta poblacion vulnerable entendiendo de manera sincrénica la

relacion entre el territorio y los modos de transporte.

En la primera parte de este trabajo se desarrollan los tres primeros capitulos de la tesis; en el
primero se plantean el problema de investigacion, los principales objetivos y preguntas que
guiaran este trabajo investigativo. En el segundo capitulo se trabajan las cinco principales
categorias de analisis; la segregacion socio-espacial, teoria del desequilibrio espacial, capital
social, participacion comunitaria y finalmente transporte comunitario. Estas cinco tematicas
conforman el marco tedrico. El tercer capitulo retoma las principales metodologias aplicadas

en el trabajo.

En la segunda parte se analizan, por medio de cuatro estudios de caso, las diferentes formas
de interaccion entre el transporte y el territorio. El primer estudio de caso describe cémo fue el
crecimiento poblacional de la ciudad de Bogota el cual fue marcado por un desarrollo
segregativo en el cual se proporcionan posibles soluciones a esta realidad. El segundo estudio

de caso compara, a la luz de la teoria del desequilibrio espacial, las disparidades en relacién



con los desplazamientos diarios al trabajo en dos territorios de la ciudad; uno de ingresos altos
y otro de ingresos bajos. El tercer estudio de caso considera los desplazamientos de
proximidad como una posible solucién al desequilibrio mencionado anteriormente, y el Gltimo
estudio de caso identifica el capital social y la participacidon comunitaria como herramienta para
la conformacién de un transporte comunitario para dar soluciébn a la problematica de
accesibilidad en un nuevo desarrollo de vivienda social en el municipio de Soacha, municipio

de ingresos bajos ubicado al sur de la capital.

En conclusion, la presente tesis resalta la necesidad de pensar los usos del suelo de manera
conjunta con la planificacion del transporte teniendo en cuenta las necesidades de la poblacion
mas vulnerable para poder mitigar las desigualdades que se han acentuado por mas de medio
siglo en una ciudad como Bogot4, permitiéndole a la poblacién mas vulnerable tener mayores
indices de accesibilidad para atender sus necesidades de desplazamiento diario y goce de la

ciudad.

Palabras clave: segregacion, movilidad cotidiana, desequilibrio espacial, desplazamiento de
proximidad, accesibilidad, participacion comunitaria, capital social.



Resum

La forma en qué interactuen els mitjans de transport i el territori ha estat estudiada al llarg dels
anys per tal d'establir la manera de relacionar-se d’aquestes dues variables. Hi ha hagut
diferents conclusions, pero malgrat tot no hi ha una resposta contundent que argumenti de
manera clara i precisa aquesta relacié. No obstant aix0, s'ha pogut determinar I'existencia d'un
nou paradigma en queé es replanteja la necessitat d'establir una relacio entre el transport i el
territori de manera simultania per assolir els millors resultats, sobretot per augmentar els nivells

d'accessibilitat de la poblacié que viuen en situacions de vulnerabilitat.

Aquesta tesi proposa un treball de recerca sobre les implicacions que té aquesta relacié del
transport i del territori en la mobilitat quotidiana i I'accessibilitat a la poblacié de baixos
ingressos d'una ciutat en vies de desenvolupament com és Bogota (Coldmbia), aixi com en el
projecte d'habitatge social ubicat al conurba municipi de Soacha. Aquesta investigacio se
desenvolupara a través de l'analisi de cinc principals temes que permeten entendre la
necessitat d'aplicar correctius en la politica publica perqué aquests estiguin encaminats a
augmentar l'accessibilitat d'aquesta poblacié vulnerable, entenent de manera sincronica la

relacié entre el territori i els mitjans de transport.

A la primera part d'aquest treball es desenvolupen els tres primers capitols de la tesi; en el
primer es plantegen el problema de recerca, els principals objectius i preguntes que guiaran
aquest treball de recerca. En el segon capitol es treballen les cinc principals categories
d'analisi; la segregaci6 socio-espacial, teoria del desequilibri espacial, capital social,
participaci6 comunitaria i finalment el transport comunitari. Aquestes cinc tematiques
conformen el marc teoric. El tercer capitol repren les principals metodologies aplicades al

treball

A la primera part d'aquest treball es desenvolupen els tres primers capitols de la tesi; en el
primer es plantegen el problema de recerca, els principals objectius i preguntes que guiaran
aquest treball de recerca. En el segon capitol es treballen les cinc principals categories
d'andlisi; la segregacié socio-espacial, teoria del desequilibri espacial, capital social,
participaci6 comunitaria i finalment el transport comunitari. Aquestes cinc tematiques

conformen el marc teoric. El tercer capitol reprén les principals metodologies aplicades al



treball. A la segona part s'analitzen, per mitja de quatre estudis de cas, les diferents formes
d'interaccié entre el transport i el territori. El primer estudi de cas descriu com va ser el
creixement poblacional de la ciutat de Bogota que va ser marcat per un desenvolupament
segregatiu en el qual es proporcionen possibles solucions a agquesta realitat. El segon estudi
de cas compara, a la llum de la teoria del desequilibri espacial, les disparitats en relacié amb
els desplagcaments diaris a la feina en dos territoris de la ciutat, un d’'ingressos alts i un altre
d'ingressos baixos. El tercer estudi de cas considera els desplagaments de proximitat com una
possible solucié al desequilibri esmentat anteriorment, i I'GItim estudi de cas identifica el capital
social i la participacié comunitaria com a eina per a la conformacié d'un transport comunitari
per donar solucié a la problematica d'accessibilitat en un nou desenvolupament d'habitatge

social en el municipi de Soacha, municipi d'ingressos baixos situat al sud de la capital

En conclusié, la present tesi ressalta la necessitat de pensar els usos del sél de manera
conjunta amb la planificacio del transport tenint en compte les necessitats de la poblacié més
vulnerable per poder mitigar les desigualtats que s'han accentuat durant més de mig segle en
una ciutat com Bogota, permetent a la poblaci6 més vulnerable tenir majors indexs

d'accessibilitat per atendre les seves necessitats de desplacament diari i de gaudi de la ciutat.

Paraules clau: segregaci6, mobilitat quotidiana, desequilibri espacial, desplagament de

proximitat, accessibilitat, participacié6 comunitaria, capital social.



Abstract

The way means of transportation and territory interact has been studied over the years in order
to establish the relation of these two variables. There have been different conclusions, but
nevertheless there is no conclusive answer that clearly and precisely argues this relationship.
However, it has been possible to determine the existence of a new paradigm that determines
the need to establish a relationship between transportation and territory simultaneously,
especially to increase the levels of accessibility of populations that live in vulnerability

situations.

The thesis proposes a research work regarding the implications between transportation and
territory, in relation with daily mobility and urban accessibility in a low income population of a
developing city like Bogota-Colombia, the thesis also researches a social housing project
located in the conurbated municipality of Soacha. The research is developed through the
analysis of five main categories that allow us to understand the need to apply correctives in
public policy, aimed to increase accessibility of vulnerable population by understanding in a
synchronous way the relationship between the territory and the transportation modes.

The first three chapters of the thesis are developed as follows, the first one stablishes the
research problem, main objectives and questions that will guide the research work. In the
second chapter the five main categories of analysis are worked out; socio-spatial segregation,
spatial mismatch theory, social capital, grassroots initiatives, and finally community transport.
These five themes form the theoretical framework. The third chapter summarizes the main

methodologies applied during the research.

The second part, analyzes through four case studies, the different forms of interaction between
transport and territory. The first case study describes Bogota’s population growth which was
marked by a segregative development and some possible solutions to this reality are provided.
The second case study compares, in the light of the spatial mismatch theory, the disparities in
relation to daily commuting to work in two areas of the city; one of high income and one of low
income. The third case study considers proximity displacements as a possible solution to the
imbalance mentioned above, the last case study identifies social capital and community

participation as a tool for shaping community transportation to solve the problem of accessibility



in a new development of social housing in the municipality of Soacha, which is a low-income
municipality located to the south of Bogota.

In conclusion, the thesis highlights the need to think about land use in conjunction with
transportation planning, taking into account the needs of the most vulnerable population in
order to mitigate inequalities that have been accentuated for more than half a century in a city
such as Bogota, allowing the most vulnerable population to have higher levels of accessibility

to meet their daily commuting needs and be able to have enjoyment of the city.

Key words: segregation, daily mobility, spatial mismatch, proximity travel, accessibility,

grassroots initiatives, social capital
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1. Introduccion General

La siguiente tesis investigara la relacion que existe entre el territorio y el comportamiento de
su poblacién con respecto a la movilidad cotidiana debido a que el espacio geografico juega
un papel importante ya sea para conseguir un trabajo, para realizar sus compras o actividades
cerca de su vivienda, para ir a estudiar, desplazarse a un centro de salud, entre otros. Las
variables del territorio y del transporte son variables que se entrecruzan y se influyen
mutuamente (Avellaneda, 2007), convirtiéndose este Ultimo en un factor explicativo o
dependiente de las diferentes formas de crecimiento urbano. Al mismo tiempo los distintos
crecimientos se identificaban con las diversas infraestructuras de transporte creando incluso
consecuencias reestructurantes o creadoras de espacio urbano, o al contrario, eran el

resultado de las estructuras espaciales (Miralles-Guasch, 1996).

La movilidad cotidiana tiene una relacién directa con la pobreza, ya que la combinacién entre
un acceso limitado a las oportunidades sumado a unos mayores costos de desplazamiento
significa que los hogares pobres sienten que sus desplazamientos no cumplen con sus
necesidades (Combs, 2017), presentando mayores problemas y dificultades para desplazarse,
debido, entre otras razones, a la mala y escasa oferta de un transporte publico eficiente y
rapido, asi como por la segregacion de sus hogares hacia la periferia de la ciudad, haciendo
de los viajes diarios mucho mas largos en cuanto a distancia y tiempo. Es importante aclarar
que la pobreza implica un acceso absoluto o relativo al bienestar, y por otro lado la
segregacion, implica tener una pérdida adicional de capacidades para conectarse con los
empleos, servicios y equipamientos que necesitan para participar de manera plena en la

sociedad y en las actividades que la ciudad ofrece (Church, Frost, & Sullivan, 2000).

La movilidad cotidiana también juega un papel muy importante en los procesos de segregacion
ya que son principalmente los ciudadanos que residen en la periferia de la ciudad los que
encuentran dificultad para poder conseguir un medio de transporte eficiente y econémico.
Ademas, las largas distancias que buena parte de las personas en situacion de pobreza deben
recorrer en la mayor parte de las ciudades latinoamericanas, debido a la distancia que separa
sus lugares de residencia de los centros de actividad econdémica, hacen que un porcentaje
nada despreciable de dichos desplazamientos requieran de uno o mas trasbordos (Avellaneda,
2007).
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Un buen nimero de hogares pobres han salido de los centros de las ciudades buscando
lugares méas econdmicos donde vivir, por lo general a lugares ubicados en la periferia, por lo
tanto las capacidades de ubicacién y movilidad se convirtieron en un factor fundamental de la
integracion social y un multiplicador de las desigualdades de ingreso (Garreton, 2011). Varios
investigadores han demostrado que dichas desigualdades inducen a desigualdades en
movilidad (Dureau, Gouéset, & Le Roux, 2012) y especialmente en un contexto urbano, la
desigualdad del ingreso y la desigualdad social se centran en aquellos que no tienen acceso

en la misma manera que otros grupos sociales a los modos de transporte (Ureta, 2008).

Ademas, la expansion de la pobreza y de la desigualdad urbana se relacionan también con los
mercados de vivienda, los cuales afectan diferencialmente a los grupos sociales
metropolitanos. Igualmente la “precarizacion del empleo asi como la escasa accion estatal en
materia de vivienda dejan pocas opciones habitacionales para los sectores estructuralmente
pobres y para los sectores medios empobrecidos quienes asumen estrategias residenciales
que tiende a fortalecer los patrones de segregacion preexistentes” (Cariola & Lacabana, 2001,
p. 15) lo que es mucho mas notorio en ciudades latinoamericanas en donde las desigualdades
sociales se acentlan por una distribucion inequitativa en la distribucion de infraestructura
(Blanco & Apaolaza, 2017).

En la concepcion de segregacion y movilidad cotidiana en estos estudios de exclusion, es
importante poder incorporar el tema del territorio para que no quede sélo en un andlisis de una
matriz origen-destino en donde se toman los viajes diarios del area o zona en donde inician el
recorrido los habitantes de la ciudad y hasta donde llegan, porque terminaria siendo un analisis
superficial de elementos formales del desplazamiento, lo que termina por hacer una
subvaloracién de numerosas practicas populares invisibles (Apaolaza, 2013). Por lo tanto, la
movilidad cotidiana no se puede desvincular de las caracteristicas del espacio urbano, bien se
hable de sus caracteristicas fisicas, econdmicas, sociales o culturales (Miralles-Guasch,
1996).

Se puede entonces argumentar que la movilidad de un grupo social depende no solo de los
bienes que este posea sino también en elementos del territorio generando una relacion
dialéctica y no lineal entre el hogar y el territorio (Blanco & Apaolaza, 2017), erigiéndose este

altimo como una fuente importante de recursos para la subsistencia de los hogares. Por lo

18



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

tanto el acceso y el control de ciertos ambitos territoriales supondran la posibilidad de mayores
oportunidades” (Apaolaza, 2013, p. 4). Sin embargo, la gran mayoria de ciudades
latinoamericanas han sufrido la expulsion de las clases menos favorecidas a lugares
periféricos en donde por lo general la tierra es mas economica, es asi que el territorio para

estas personas cambia, asi como el acceso a oportunidades y medios de transporte.

Por otro lado, el territorio juega un papel trascendental para la disponibilidad y accesibilidad a
los medios de transporte de la poblacién. La poblacién que reside en areas periféricas, con
poco o0 nada de transporte urbano, ven truncada su posibilidad de acceder a medios de
transporte de calidad que les permita disfrutar de la ciudad ya que la mayoria de las actividades
econémicas de la poblacién se realizan lejos de su lugar de residencia. Por lo tanto, esta
accesibilidad al transporte se relaciona con el territorio, con la disponibilidad que tiene este de
medios de transporte y con las caracteristicas del individuo (Oviedo & Titheridge, 2015). Sin
embargo, existe una ruptura entre la disciplina del transporte y de la ciudad que se traduce en
que el planeamiento urbano, la movilidad y la localizacibn urbana permanecen como
disciplinas independientes (Miralles-Guasch, 1996) aunque, con el pasar de los afios y
experiencias, estas disciplinas han venido “conversando” y trabajando de manera mas unida,

o al menos sabiendo que existen.

El territorio inscribe de alguna manera a los grupos sociales y encuentra en la movilidad
cotidiana una explicacion que va mas alla de la inscripcion geografica, o la localizacion y la
distribucion de la poblacion, las actividades, infraestructuras y servicios, convirtiendo a la
movilidad en una herramienta que permite la articulacion entre el territorio. Es decir, la
movilidad es resultante de la distribucién territorial de infraestructuras y servicios de transporte,
tanto como de aspectos personales enmarcados en lo familiar, como aspectos vecinales y

sociales (Gutiérrez, 2010).

Si bien la movilidad es una herramienta que permite la articulacion con el territorio, las
inversiones en infraestructuras han estado encaminadas principalmente a favorecer el
transporte privado en detrimento del transporte publico y del no motorizado, siendo los
ciudadanos mas vulnerables los que se ven mas marginados a la hora de desplazarse. De tal
modo que estos se han elevado a la categoria de nuevos “prisioneros” de la ciudad moderna

(Vittadini, 1991b, en Miralles-Guasch, 2002, p. 29). Asi mismo, un gran nimero de hogares
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dependen del transporte publico, pero debido a las grandes desigualdades sociales que
existen en las ciudades, sobre todo en las ciudades de América Latina, esto se convierte en
una gran barrera para lograr un desarrollo sostenible (Thynell, 2009). Pero desde el afio 2000
se han implementado proyectos, sobretodo en ciudades de paises en via de desarrollo (como
los sistemas BRT -Sistema de Buses R&pido-) con el fin de crear una red integrada de
transporte publico que minimice las externalidades negativas y maximice la eficiencia (Paget-
Seekins & Tironi, 2016) .

Gabriel Dupay ha mostrado cémo la “motorizacidn-incremento del espacio vial lleva a una
espiral de dependencia del coche que implica costes energéticos y sociales de dificil asuncion
para una sociedad democrética; y ha explicado también como esta dependencia creciente
supone, a la vez, una pérdida de autonomia y una exclusion social de los ciudadanos no
motorizados o que no utilizan el automdévil como modo habitual de desplazamiento” (citado en
Hercé, 2009, p. 25). Es asi como el transporte publico se ha convertido en un importante medio

gue acentla la pobreza especialmente la de trabajadores y estudiantes (Alfonso, 2012).

Asi mismo, mientras que en la mayoria de barrios de ingresos altos, existe una creciente
demanda por uso de automovil privado, en los barrios periféricos y de bajos ingresos la
demanda se divide en aquellas personas que disponen de una mejor accesibilidad a los
medios formales de transporte publico y aquellas personas que solo disponen de transporte
publico informal que en su mayoria se encuentran en un estado degradado y son inseguros
(Figueroa, 2005). Ademés de estos modos, también muchas personas se desplazan a pie o
en medios de transporte como la bicicleta. Por lo tanto, los desplazamientos de media y largas
distancias disminuyen a medida que el ingreso disminuye (Vasconcellos, 2001). En
consecuencia, estos hogares de bajos ingresos deberan escoger entre disminuir su movilidad
y el acceso a trabajos y oportunidades, o invertir un porcentaje alto de sus ingresos en la

adquisicion de un vehiculo (Combs & Rodriguez, 2014).

En la mayoria de las ciudades latinoamericanas no ha habido una verdadera planificacion
urbana haciendo que los nuevos desarrollos, en especial los de bajos ingresos, se ubiquen en
areas periféricas en donde por lo general los servicios publicos, de transporte, salud,
educacion, son muy precarios o inexistentes, haciendo la falta de acceso un factor de exclusiéon

social que afecta en especial a la poblacién ubicada en las periferias, haciendo que el circulo
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vicioso de la pobreza, se repita (Lizarraga, 2012). Esta poblacion, como se ha mencionado,
tiene una precaria accesibilidad a los principales bienes por su modelo territorial y modelo de
movilidad, los cuales son necesarios de entender dentro de un territorio, condiciones que no
pueden “darse por establecidas, y que constituyen un atributo que no se distribuye de forma

equitativa entre las personas” (D. Hernandez, 2012).

Si bien la evolucion de los sistemas de transporte y de la planificacion urbana han influido en
las dinamicas de movilidad de los ciudadanos y en la forma de organizacion del territorio, es
mucho mas compleja la identificacion del papel del transporte dentro de la urbanizacion
(Montezuma, 1999, en Avellaneda, 2007), asi mismo, el hecho de analizar solamente la
desigualdad y la exclusion social desde la segregacion residencial®, es que omite un tema
primordial que tiene que ver con la forma en que diariamente se desplazan estas personas
para desarrollar sus actividades diarias (Jiron, Lange, & Bertrand, 2010) ademas del tema de

territorio que por lo general no se tiene en cuenta en estos estudios de segregacion.

En consecuencia, los medios de transporte, bien sean publicos o privados, los motivos que
generan los desplazamientos (trabajo, estudio, ocio, compras, etc.) asi como el tiempo que
gastan en desplazarse, han permitido visualizar los conflictos sociales que se derivan de la
movilidad cotidiana y los ha situado en el centro del debate ya que son elementos clave para
definir la accesibilidad a las actividades cotidianas en relacién a los distintos grupos sociales
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2009). De manera que, para el caso de las ciudades en paises
en via de desarrollo, los grupos sociales menos favorecidos son los que mayores problemas
tienen en cuanto a oferta de medios de transporte y en tiempos de desplazamiento,

segregandolos y cohibiéndoles en alguna medida del goce y disfrute de la ciudad.

El territorio de una poblacién influye directamente en las formas de desplazamiento de las
personas que lo habitan, y la historia que este territorio ha vivido es un vestigio que marca de

manera favorable o desfavorable dicha poblacion. Es esta una razén por la cual se generan

! De acuerdo con Rodriguez Vignoli (2001), se entiende segregacién residencial como la existencia de
diferencias o desigualdades dentro de un colectivo y la separacion de los sujetos en categorias que separan a los
individuos desde el punto de vista geografico y que existen diferencias en ciertas caracteristicas que se verifican
entre los residentes de las distintas zonas de una ciudad. También de acuerdo con Sabatini, Cerda y Caceres
(2001), segregacion residencial se entiende como aquella disposicion espacial aglomerada de un grupo social
que contribuye a agravar determinados problemas para sus integrantes (p. 30).
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unos efectos de localizacion que se refiere béasicamente a los patrones sociales y
comportamentales que solo pueden ser explicados por medio de las caracteristicas
especificas y la estructura social del ambiente local en el cual residen y conviven (van Kempen,
1997). Es precisamente este espacio y medio en el que viven, que puede reforzar su estado
de pobreza, segregacion y posicion laboral marginal (Wilson, 1991).

Por lo tanto, el transporte en la poblacién vulnerable tiene un rol en la inclusion social, por ese
motivo es de suma importancia el poder entender y analizar el comportamiento y las
incidencias que tiene en areas vulnerables de las ciudades, en especial las ciudades de
Latinoamérica. Poder comprender esta relacion entre la movilidad y las diferentes politicas
publicas que hacen a la inclusién social, requiere de un entendimiento claro entre el territorio
que habitan las personas, los medios de transporte que utilizan, sus dindmicas de
desplazamiento y sobre todo el entender la cultura y las necesidades que esta tiene, es decir
tener una mirada desde la movilidad pero con una mirada transversal con otras politicas mas
alld de las propias del transporte (Gutiérrez & Minuto, 2007). El transporte y la ubicacion
espacial de las actividades de la ciudad son las que permiten a los individuos poder acceder a
sus lugares de trabajo, educacion salud, etc. (Guzman, Oviedo, & Rivera, 2017) de una manera
rapida o por el contrario, demorada y con dificultad.

1.1 Problema

En varias ciudades de Latinoamérica se empieza a dar un proceso de una estructura
metropolitana polarizada y segregada con una diferencia entre los distintos grupos econémicos
de la ciudad (Jiron et al., 2010). La estructura metropolitana polarizada y segregada en
Latinoamérica, como la llaman Jirén et al. (2010), se acentla aun mas en Bogota, Colombia
entre 1940 y 1970 cuando el centro histérico empieza a ser abandonado por las clases altas
en busqueda de lugares ubicados en el norte de la ciudad en localizaciones mas
septentrionales al pie de los cerros orientales y por otro lado, el sur acentlia su caracteristica
popular mientras que la naciente industria se localiza en el occidente, en cercania con la
Estacion del Ferrocarril (Dureau, Barbary, Gouéset, & Lulle, 2007). Esta forma de crecimiento
de la ciudad se sigue dando en las siguientes décadas; las clases mas adineradas siguen el
desplazamiento progresivo hacia el norte mientras que las familias més pobres siguen

alejandose cada vez mas hacia el sur (Dureau, 2002).
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Con dicho crecimiento, se empieza a generar una exclusién en donde el pobre cada vez esta
mas lejos de su lugar de trabo, ocio, estudio, etc. Dicha exclusion es denominada como un
proceso (Cebollada, 2009; Starrin, Kalander-Blomquist, Forsberg, & Rantakeisu, 2000) que
surge de tres pasos consecutivos de acuerdo con Paugman (1994) (en Starrin et al., 2000).
Estos tres pasos son: 1) fragilidad, en donde la relacién del individuo con el trabajo se rompe,
pero sus lazos sociales con los individuos permanecen. El segundo paso la situacion material
del individuo empeora y depende de apoyo econémico. Finalmente, el tercer paso describe un
rompimiento total con los lazos sociales, en este paso la persona ya no puede cumplir con los

requisitos de los roles sociales (p. 20).

Entendiendo la exclusién social como un proceso, podemos entender que la forma
segmentada de organizacion de la ciudad genera una fuerte heterogeneidad en la ocupacion
del espacio metropolitano (Dureau et al., 2007), por lo tanto, las capacidades de ubicacién y
movilidad se convirtieron en un factor fundamental de la integracién social y un multiplicador
de las desigualdades de ingreso. Asi mismo, las condiciones sociales y econdmicas mantienen
una relacién compleja con el territorio lo que, de alguna medida, termina por condicionar las
pautas de movilidad y desplazamiento de las personas (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009)
porque la divisiobn organizada del espacio se da de una manera tal que existe un centro
dominante y una periferia subordinada, socialmente creada y con relaciones de produccién
polarizadas que enmarca de manera clara el concepto de desarrollo geografico desigual (Soja,
1989).

Dicho proceso lo que ha generado es que el esquema de segregacion residencial generando
conurbacion lo que implicé que los pueblos pequefos alrededor de la capital, hicieran parte
administrativa y politica de la ciudad (Oviedo & Titheridge, 2015) y en otros casos implicando
la estructuracién funcional haya sobrepasado los limites de la ciudad (Dureau, 2002),
convirtiéndose en un problema metropolitano. Este crecimiento de la ciudad desordenado trajo
asentamientos informales e ilegales en la periferia debido, entre otras causas, a una ausencia
de planificacion integrada haciendo de estos territorios lugares de permanencia y acentuacion

de las precariedades sociales y econémicas de la ciudad.

Para el caso concreto de Bogot4, esta estructura se empieza a dar desde finales del siglo XIX

cuando la poblacion mas adinerada empieza a salir del centro de la ciudad hacia el norte en

23



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

busqueda de mayores extensiones de tierra y un lugar mas “campestre”, un nuevo centro
suburbano el cual, gracias a la extension de la linea del tranvia, seguia conectado con el centro
de la ciudad, lugar donde se lleva a cabo la mayor actividad politica, econémica y financiera
de la ciudad e incluso del pais. Para esta época, la ciudad contaba con alrededor de 85.000
habitantes y la mayoria de esta poblacién se ubicaba en el casco central muy compacto con
un didmetro de tan solo 4 km. Este nucleo suburbano estaba ubicado a 6 km de dicho casco
(S. Jaramillo & Parias, 1995).

Después de la década de 1970, el proceso de crecimiento demogréafico y la disminucién de la
intensidad de los flujos migratorios es la constante, y el frente de la urbanizacién pasa a los
limites de la capital lo que progresivamente genera un nuevo modelo de desarrollo
metropolitano (Dureau, 2002) en donde, como se menciond anteriormente, el norte se
distingue por la migracién de las clases adineradas y el sur por las clase mas populares y
pobres. Como lo menciona Cortés (1993), “Soacha [municipio ubicado al sur de Bogota] se ha
convertido en un importante receptor de la subnormalidad (de la capital) que ya no se localiza
dentro del perimetro del Distrito, supliendo en cierta forma el agotamiento de tierra urbanizable

en la ciudad y aprovechando su cercania con ella” (en Dureau, 2002, p. 165).

En Ultimas, conviene sefialar que en el area metropolitana propuesta para Bogota y Soacha
se evidencian desequilibrios de las localizaciones de empleo y residencia en razén a los
pobladores de las zonas mas alejadas, lo que se ratifica con los estudios y encuestas de
movilidad, las cuales muestran que requieren mayores tiempos de desplazamiento,
especialmente, los trabajadores sujetos a condiciones de precarizacion del contrato laboral
(entendidas como menor tiempo de trabajo, informalidad o remuneracion inferior a la adecuada
al trabajo realizado), lo que configura nuevos territorios mas expansivos, segregados y
espacializados” (Orellana, 2013). A esta situacion se suma la carencia de “una institucionalidad

ajustada a su realidad y dinamica territorial”. (Orellana, 2013).}

Bogotéa es el nucleo principal e interactia con los demas municipios del departamento, pero
tiene una especial interaccion con Soacha en términos de actividad econdémica y movilidad
urbana, entre otras, interacciones que, sin duda, son un determinante para comprender la
relevancia de la conformacion del &rea metropolitana con Soacha (Rubiano, 2010, p. 85). Se

ha producido la conurbacion pues ya no existe un limite fisico evidente entre el Distrito Capital
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y el municipio de Soacha, pero se observa una fuerte interaccion con los sectores de Bosa, la
Autopista del Sur y Ciudad Bolivar, situacion generada por la constante movilidad de sus
habitantes por razones de estudio y trabajo, lo que genera relaciones de interdependencia.

Analizar estas dificultades de la poblacién que reside en estas areas, significa, considerar
cudles son las exigencias de los ciudadanos que se deben garantizar: “las necesidades
urbanas especificas consistiran seguramente en necesidades de lugares cualificados, lugares
de simultaneidad y encuentros, lugares en los que el cambio suplantaria el valor de cambio, al
comercio y al beneficio” (Lefebvre, 1968); lugares que dificilmente se pueden encontrar en
estas areas alejadas y deprimidas de la ciudad. Por lo tanto, es menester tener un
conocimiento sobre las dinAmicas de movilidad cotidiana de los habitantes y con ella la
utilizacion de medios de transporte y las dinAmicas territoriales (Miralles-Guasch & Cebollada,
2009)

1.2 Objetivos y preguntas de investigacion

La pobreza es un fenébmeno que ha sido estudiado en sus diversas dimensiones, entre las que
esté la segregacion socio-espacial. Esta dimension, como sera profundizada dentro del marco
tedrico, es una de las principales razones para que la poblacion de las ciudades, en especial
en las de paises en desarrollo siga sumida en la pobreza. Sin embargo, hay un factor que ha
sido poco estudiado de esta dimensién y es precisamente la que sera estudiada en este
trabajo; el de la movilidad cotidiana. La falta o0 mala calidad de servicios de transporte publico,
o la falta de acceso a estos han perjudicado notoriamente a la poblacion mas vulnerable,

teniendo que realizar practicas “no convencionales” para dar respuesta a dichas limitaciones.

En este sentido, el objetivo general de esta tesis es el de analizar las implicaciones que tiene
el desarrollo del territorio en la movilidad cotidiana de la poblacion pobre residente en la
periferia sur de Bogota, Colombia y de la poblacion residente en el Macroproyecto de vivienda
de interés social Ciudad Verde ubicado en Soacha. Este objetivo requiere de una aproximacion
tedrica para entender en primera instancia el concepto de la segregacion socio-espacial
seguido del concepto de la Spatial Mismatch Hypothesis (Hipétesis del Desequilibrio Espacial)
para entender las implicaciones que, en la poblacion vulnerable, ha tenido la desconcentracion

—0 concentracion- espacial de los puestos de trabajo y como esto ha afectado a la poblacion
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mas pobre. Una vez comprendido estos conceptos, es necesario analizar formas de solucionar

estos desequilibrios territoriales por medio de respuestas que seran analizadas tanto tedrica

como por medio de estudios de caso.

Para esto se tendran en cuenta los siguientes objetivos especificos:

Entender como la segregacion socio-espacial ha afectado de manera directa a la

poblacion pobre residente en zonas periféricas de la ciudad

Comparar la Spatial Mismatch Hypothesis con los desequilibrios espaciales en las

zonas periféricas de Bogota.

Considerar los desplazamientos de proximidad como una solucién a los desequilibrios

gue se dan en zonas deprimidas de Bogota.

Identificar el capital social como mecanismo de superacion de factores que inciden en
la pobreza en &reas periféricas.

Comprender la dinamica de transporte publico informal como remplazo obligado del

transporte publico formal en un municipio periférico de bajos ingresos.

Cuatro estudios de caso se realizaron para dar respuesta a las siguientes preguntas de

investigacion:

¢ Como el desarrollo de las ciudades influye de manera directa en la exclusion de
la poblacién mas pobre? (Capitulo 4 Caso 1)

¢,Como la conformacion del territorio en una ciudad como Bogota condiciona de
manera directa la accesibilidad? (Capitulo 4 caso 2 SMT)

¢Son los desplazamientos de proximidad una solucidon a los desequilibrios
espaciales que se dan en las ciudades? (Capitulo 4 caso 3)

¢Es el capital social algo inherente en la poblacién de bajos recursos para dar

respuesta a necesidades de la movilidad en una comunidad? (Capitulo 4 caso 4)
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Estas preguntas seran respondidas a partir de los objetivos especificos que se proponen en

esta investigacion.

1.3 Justificacion

Las nociones de segregacion mencionadas adquieren sentido para esta investigacion en tanto
permiten aproximarse a ese fendbmeno de emergencia de un conjunto urbano de caracter
monoclasista popular en el eje sur de expansion de Bogota (Macroproyecto Ciudad Verde),
ocurrido en el avance espontaneo de la metropolizacién y, de aqui, el interés por analizar si
los nuevos desarrollos inmobiliarios residenciales promovidos bajo la figura de los
“Macroproyectos de vivienda de interés social - MISN” promovidos por el nivel central de
gobierno, en particular el proyecto Ciudad Verde ubicado en el municipio conurbado de Soacha
(al sur de la ciudad capital), contribuye a incrementar el distanciamiento social y fisico de sus

residentes con los del resto del conjunto metropolitano.

Ante esta situacién de precariedad de la movilidad, empiezan a verse transportes informales
e ilegales que cumplen con la funcién de acercar y brindar a los residentes un medio de
transporte, el cual no fue suministrado de manera eficiente por el gobierno local ni por las
autoridades encargadas para este fin, afiadiéndoles una variable mas de exclusion ya que en
este contexto, “se trata de relaciones de poder entre el sistema de transportes y sus usuarios,
en la medida que el sistema tiende a imponer un tipo de movilidad al usuario y que este tiende
a transformar el sistema a través de sus practicas (Jouffe & Lazo, 2010, p. 32) donde el usuario

se ve en la obligacién de recurrir a medios y modos informales.

Como lo menciona Coutras (en Avellaneda, 2007, p. 152) “las politicas de transporte seran
una herramienta para la insercidn o cohesion social, o, por el contrario, una herramienta mas
de exclusion” y también cuando los desplazamientos que realizan las personas estan
relacionados de manera directa con la utilizacion de los diferentes modos de transporte, se
introduce una nueva forma de desigualdad (Miralles-Guasch, 2002a). En este caso, el medio
de transporte estd muy asociado no sélo con el ingreso de las familias (Avellaneda, 2007) sino
también con la disponibilidad de éste lo que genera un agravante de los problemas de pobreza
(Apaolaza, 2013).
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Elingreso de las familias juega un papel importante a la hora de desplazarse. Es bien conocido
que las familias de bajos ingresos tienen que, en muchos casos, gastar mas del 25% de su
salario en movilizarse, lo que genera una disminucién en la movilidad individual en algunos
sectores de bajos ingresos los cuales gastan un porcentaje importante para transportarse
(Bocarejo & Oviedo, 2010), situacion que en los ultimos afios ha llamado la atencién de los
investigadores quienes han empezado a relacionar la renta, movilidad y la exclusion laboral,
como un factor que cada vez es mas dificil de alcanzar por ciertas familias (Miralles-Guasch &
Cebollada, 2009). “Esta disminucion en la movilidad significa menor accesibilidad al trabajo,
a la oferta habitacional, a la educacion, a la salud y a los servicios en general, lo que entrafia
mayor exclusion de la poblacién pobre, ya largamente discriminada y segregada, de las

oportunidades que la ciudad ofrece” (Durand-Lasserve, 2003, p. 181).

Una mejora de la oferta y la calidad del transporte publico colectivo de la ciudad en estas zonas
retiradas y con escaso transporte, combinada con politicas de planificacién del suelo, oferta
de empleo de calidad en estas areas apartadas, son temas claves para alcanzar una mayor
accesibilidad en la poblacién mas pobre, entendida como “una caracteristica individual en
relacion con el grado de opcionalidad que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los
lugares y a las actividades” (Burns, 1979 en Miralles, 2002, p. 42), implementando medidas a
su favor para disminuir su vulnerabilidad y segregacion. Pero no solo es suficiente una
observacion empirica del presente y futuro de la poblacién para entender los impactos de un
fendmeno social en particular, sino que hay que tener en cuenta los movimientos potenciales
gue revelarian nuevos aspectos de las posibilidades y restricciones en la movilidad de las

personas (Kaufmann, 2004).

Sin embargo, no necesariamente por el hecho de que los habitantes ubicados en la periferia
cuenten con un eficiente y efectivo transporte publico, conduce inevitablemente a un
mejoramiento de su nivel social, por el contrario, la falta de movilidad si constituye una
desventaja social (Brand, 2012), por este motivo, el transporte publico y la movilidad en
bicicleta pueden llegar a convertirse en un medio que de cierta manera puede colaborar y
ayudar a que las personas tengan una mayor y mejor movilidad y accesibilidad en estas zonas

apartadas de la ciudad.
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Los desplazamientos en bicicleta son relativamente mas econémicos que cualquier otro medio,
pero tanto en Bogota como en Soacha es muy poco usado. Aun contando con la red de
ciclorrutas (bicisendas, bicicarriles, ciclovias) mas extensa de Latinoamérica y constituyendo
un ejemplo para los paises de la region, no se ha “explotado” todo su potencial. La integraciéon
con otros medios de transporte publico, podria brindarle a esta poblacion en condiciones de
exclusion, un mejor acceso a la ciudad. Como menciona Hercé (2009), “la bicicleta ha
comenzado a recuperar su presencia en el espacio publico de la ciudad, con un ritmo y una
potencia que obligan a pensar que estamos ante un proceso irreversible” (p. 249) pero que
dicho proceso que menciona Hercé, todavia no ha “calado” en muchos paises de

Latinoamérica.

Por otro lado, en la ciudad de Bogot4, el Sistema de Transporte Masivo Transmilenio habiendo
sido planificado con el fin de mejorar la calidad y la seguridad del sistema de transporte publico
colectivo, permiti6é en la practica disminuir el tiempo de recorrido y aumentar la accesibilidad a
todos los habitantes de la ciudad, principalmente a los residentes de mas bajos recursos
econdmicos, contribuyendo a garantizar el derecho a la ciudad expresado como el derecho de
todos los ciudadanos a disfrutar de las distintas y diversas oportunidades que se encuentran
en el territorio urbano (Lefébvre, 1968), pero en muchos casos este sistema es “portador de
valores generales pero también de orientaciones de politicas publicas y de elecciones
técnicas” (Jouffe & Lazo, 2010, p. 35).

Es esta una muestra de la importancia de reflexionar acerca de cémo la movilidad se convierte
en una importante herramienta contra la exclusién social (Camara de Comercio de Bogota,
2007) y el afio 2013 con la extensién hasta Soacha del Transmilenio, una mayor poblacion ha
podido hacer uso de este servicio, por eso para que la movilidad de la poblacién pueda ser
realmente entendida y comprendida, es importante conocer la estructura urbana y/o territorial

sobre la que se desarrolla (Avellaneda, 2007).

Para el caso concreto de Soacha, “Transmilenio encarnd en un principio la esperanza de ser
finalmente intervenido con obras de infraestructura que lo concibieron como municipio mas
que simplemente como la salida de Bogota por el Sur” (Hurtado, Hernandez, & Miranda, 2014,

p. 137). Asi mismo, el poder realizar un analisis de la movilidad en sectores de bajos ingresos,
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puede permitir explorar nuevas formas de abordar el tema de investigacion de la problemética
urbana en general y el transporte urbano y pobreza en particular (Montezuma, 2003b).

Pero no necesariamente este tipo de transporte va a ser realmente inclusivo ya que puede
atravesar extensas zonas de bajos ingresos sin que necesariamente los habitantes de dichas
zonas hagan uso del transporte por cuestiones econdmicas o de acceso geografico (CEPAL,
2013). Hay zonas residenciales en donde los tiempos de viaje y de espera han aumentado,
asi como rutas de transporte publico tradicional que antes usaban, han salido de circulacion
por la entrada del Transmilenio, lo que implica que estos usuarios tengan que buscar otro
medio de transporte o incluso han tenido que hacer trasbordos, lo que incurre en una mayor
costo de transporte (Salas, 2008). Como menciona la CEPAL (2013), “el autobus de transito
rapido [BRT por sus siglas en ingles] no representa de manera obvia el desarrollo de una
infraestructura favorable para los pobres” (p. 6) también, por la simple entrada en operacion o
existencia de una buena red de transporte publico, no necesariamente significa accesibilidad
(Kenyon, Lyons, & Rafferty, 2002). Pero lo que si es cierto, es que con la entrada del BRT en
Bogota, las distancias se han reducido por medio de la creacién de un sistema de transporte

mas eficiente y uniforme (Kwan & Weber, 2003).

Por eso, con esta investigacion se pretende conocer el territorio social en el que esta poblacién
de bajos recursos esta ubicada, para abordar de manera mas apropiada, el concepto de la
movilidad cotidiana y como esta puede ser una herramienta para la exclusién social,
permitiéndole a la poblacion menos favorecida la oportunidad de gozar y disfrutar de la ciudad
en cuanto a educacion, trabajo, recreacion, salud, transporte, entre otros temas. Ademas, se
pretende con esta investigacion determinar como los desplazamientos de proximidad o el
capital social como herramienta para generar un transporte comunitario, pueden ser
mecanismos para solventar los problemas de segregacién que se dan en estas areas pobres

y muchas veces abandonadas por la politica publica.

1.4 Estructura de la tesis

La tesis se estructura en 3 partes como se muestra en la siguiente figura.

30



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

Figura 1 Estructura Tesis

PARTE | PARTE Il
Introduccién, Marco Tedrico y Capitulo 4
Metodologia Estudios de Caso
e Problema The bicycle.as a real feedfar to
S (&L the Transmilenio System in
 Objetivos y preguntas Bogota and Soacha

Cap.1 de investigacion
TS *Antecedentes

G Efecto en el mercado laboral de la
¢ Justificacion

ubicacion espacial de la poblacién.
Estudio de caso de la accesibilidad
en la UPZ Lucero (Bogotd)

* Segregacion socio-

espacial —>
Cap.2  Spatial Mismatch Theory a
Marco i i
il  Capital Social

Desplazamientos de proximidad en
Bogota. Diferencias entre
territorios

¢ Transporte Comunitario

Community-led interventions to solve
transportation needs in a deprived
nelghborhood in Soacha,

Colombia

* Revision de la
literatura
* Region de estudio
=t e Enfoques:
(VECLBEEE  Cualitativo |  *Encuesta
S =g >
Cuantitativo | Entrevista
7 s Estudio Caso
¢ Arbol CHAID

| PARTE Il
Capitulo 5
Conclusiones y recomendaciones

Fuente: elaboracion propia

La primera parte de este trabajo estd dividida en tres capitulos. El primero corresponde
precisamente al desarrollo del problema de investigacién, antecedentes vy justificacién del
trabajo investigativo. Se plantean los objetivos y preguntas de investigacion. El capitulo 2 se
centra en el marco tedrico, que esta organizado en 4 categorias de analisis que son las que

guiaran y ayudaran a dar respuesta a las preguntas y objetivos planteados.

En este sentido el primer concepto es el de la segregacion socio-espacial que brinda
referencias para el entendimiento de este tema, especificamente en Latinoamérica. El
segundo concepto tedrico que se estudia es el de la Teoria del Desequilibrio Espacial o Spatial
Mismatch Theory el cual pretende explicar el comportamiento de las personas que han sido
relegadas en un entorno abandonado por las clases adineradas y por las actividades
econdmicas, principalmente en el caso de las ciudades estadounidenses, y teniendo claro este
concepto, se analiza para el caso latinoamericano como se ha entendido esta Teoria; una
poblacion segregada de los lugares de trabajo. El tercer concepto analiza los desplazamientos

de proximidad y su incidencia e importancia que tiene en la poblaciébn como mecanismo para
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disminuir o fomentar dichos desplazamientos como forma para disminuir la segregacién socio-

espacial.

Finalmente, dentro del marco tedrico se analizara el concepto del capital social y participacion
comunitaria y de cdémo esto puede contribuir a la conformacion de un transporte comunitario.
Los dos primeros conceptos —capital social y participacion comunitaria- hacen referencia a las
capacidades o iniciativas con las que cuentan las personas para poder sobrellevar algun tipo
de dificultad y que el mismo entorno o situacién en la que viven, hacen que dichas capacidades

o iniciativas surjan.

El capitulo 3 se centra en el apartado metodolégico empleado en este trabajo. Principalmente
se tuvieron en cuenta una revisién literaria y documental del territorio, una contextualizacion
del territorio y una metodologia mixta (enfoques cualitativo y cuantitativo). Asi mismo se tuvo
en cuenta el software ArcGis como herramienta para el analisis geografico, finalmente un

analisis de arbol CHAID para examinar la interaccion de diferentes variables significativas.

La segunda parte hace referencia a los estudios de caso que se realizaron; el primero caso
sobre la incidencia que tiene la segregacion socio-espacial en Bogota y Soacha en la pobreza
y como la bicicleta puede ser un elemento para combatirla. Para este primer estudio de caso,
se hace la recopilacion de dos articulos que fueron publicados; el primero en el International
Journal of Transport Development and Integration y el segundo en La Revista de Arquitectura
y que muestran como la movilidad cotidiana en dos territorios (Bogota y Soacha) afectan de

manera directa en la segregacion socio-espacial

El segundo estudio de caso tiene que ver con la Teoria del Desequilibrio Espacial en un barrio
periférico de bajos ingresos de la ciudad de Bogota y como dicho desequilibrio afecta el
mercado laboral en la zona de estudio, teniendo como punto de comparaciéon una zona de
altos ingresos. De esta forma se pueden comparar los desplazamientos y cémo la Teoria del
Desequilibrio Espacial afecta también a esta poblacion. Este trabajo serd enviado al

International Journal of Urban and Regional Research.
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En el tercer caso se analizan los desplazamientos de proximidad en una zona de bajos
ingresos en Bogot& como respuesta a los desequilibrios espaciales que se dan en la ciudad.
Este trabajo se pretende enviar al International Journal of Sustainable Transportation.

El dltimo estudio de caso tiene relacion con el estudio de la participacion comunitaria y del
capital social como respuesta a la ausencia de transporte publico en un desarrollo nuevo de
vivienda social en un municipio periférico de bajos ingresos y como pudieron solventar los

problemas de la movilidad cotidiana. Este trabajo ha sido postulado a Cities.

Los 4 estudios de casos analizados permiten profundizar los conceptos teéricos desarrollados
en el segundo capitulo a la luz de dos territorios ubicados en una zona apartada del centro de
la ciudad, que ademas cuentan con un servicio de transporte publico deficiente pero que
pueden ser territorios con un potencial para desarrollar nuevas dinAmicas cotidianas de

movilidad.

Finalmente, en la Parte lll, se daran algunas conclusiones y recomendaciones fruto del trabajo

y estudios de caso que se han analizado a lo largo de este trabajo investigativo.
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2 Marco Teorico

El siguiente capitulo muestra los principales conceptos que se tienen en cuenta para el
desarrollo de este trabajo de investigacion; segregacion socio-espacial, Hipotesis del
Desequilibrio Espacial (Spatial Mismatch Hypothesis), desplazamientos de proximidad, capital

social y transporte comunitario.

El primer aparte tiene en cuenta algunos significados y estudios sobre la segregacion socio-
espacial, siendo el desarrollo urbano uno de los principales aspectos que ha llevado a la
segregacion de la poblacibn mas pobre en las ciudades, en especial en las ciudades
latinoamericanas. Sus dimensiones y factores excluyentes, nos permite tener una mirada
general de las implicaciones que este fendmeno trae en las ciudades, sobre todo en las
ciudades de los paises en via de desarrollo que tienen grandes proporciones de poblacion
habitando lugares apartados de los lugares de trabajo, con dificultades de acceso a los medios

de transporte, a los centros de salud y centros educativos por solo mencionar algunos.

La Hipétesis de Desequilibrio Espacial o Spatial Mismatch Hypothesis, fue introducida por John
Kain en 1968 para describir el impacto que tiene la ubicacion del empleo en zonas periféricas
de la ciudad de Detroit y Chicago en Estados Unidos. En su trabajo, Kain (1968) estudia cémo
es la situacion laboral de la poblacion afroamericana que reside en las areas centrales de
Detroit y Chicago cuando el empleo y la poblacién blanca empiezan a salir del centro para
ubicarse en los suburbios, a lo que llama desequilibrio territorial. Si bien este trabajo de
investigacion se centra en los lugares periféricos de las ciudades latinoamericanas, la
Hipétesis del Desequilibrio Espacial permite entender desde el aspecto geogréfico la
separacion de la poblacion vulnerable de los centros de empleo. Para el caso concreto de
Latinoamérica, el empleo se ubica principalmente en el centro tradicional o en el centro
expandido mientras que la gran mayoria de la poblacién pobre, se ubica en las periferias,
ubicadas a gran distancia de estos centros. Por ese motivo, la SMT nos permite tener claridad

en el aspecto tedrico de lo que implica esta separacion fisica para la poblacién vulnerable.
Entendiendo el distanciamiento de la poblacién de bajos recursos con los lugares de trabajo,
seria necesario desarrollar estrategias, o0 mejor, pensar en un desarrollo de proximidad, en

donde las personas puedan realizar sus desplazamientos sin la necesidad de depender, en la
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gran mayoria de casos, de medios motorizados privados de transporte. La idea es desplazarse
en medios sostenibles como la bicicleta, caminar o transporte publico. Por eso, los
desplazamientos de proximidad son un concepto clave de entender para poder llevar a cabo
este tipo de desarrollo en las ciudades, o al menos velar por que los nuevos desarrollos sean
orientados al transporte sostenible. Si bien, en muchas zonas periféricas de las ciudades
latinoamericanas es dificil poder tener o desarrollar desplazamientos de proximidad por lo visto
anteriormente, si es un hecho y realidad que esta poblacién logra tener un buen nimero de

desplazamientos de proximidad como se verd en el estudio de caso en el capitulo 4.

Otro concepto clave que se desarrolla dentro del marco teérico es el del capital social. Este
basicamente consiste en los recursos potenciales que estan vinculados a la posesién de una
red de relaciones duradera mas o menos institucionalizadas de mutuo conocimiento o
reconocimiento (Bourdieu, 1986). Los desplazamientos de proximidad, pueden ser una
herramienta para crear relaciones duraderas con los residentes de un barrio o comunidad, por
lo tanto, generar un mutuo conocimiento y poder realizar alguna actividad o proyecto para el
beneficio de la comunidad. En este apartado se tendran en cuenta algunos de los principales
tedricos como son Pierre Bourdieu, James Coleman y Robert Putnam. También se mirara el
capital social a la luz de lo que este implica en una comunidad de bajos recursos, y como esta

se puede beneficiar.

Finalmente, se analizara el transporte comunitario como una solucién a una necesidad de
desplazamiento de una comunidad, en este caso, vulnerable. Se analizaran las incidencias e
importancia que este tipo de transporte tiene en las comunidades que no son atendidas o que
son mal cubiertas por el transporte publico. El capital social sera una de las herramientas que

permitieron llevar a cabo este tipo de iniciativas, caso que sera estudiado en el capitulo 4.

2.1 Segregacion socio-espacial
El concepto de segregacién ha suscitado diferentes debates frente a su significado. Sin
embargo, se han logrado identificar algunos conceptos de acuerdo con el enfoque que se le

esté dando. Se puede hablar de la segregacion socio-espacial la cual también ha sido

analizada desde diferentes perspectivas y diferentes dimensiones. Esto permite hacerse
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preguntas en torno a la distancia fisica, distribucion espacial del ingreso o la separacion social
y subjetiva entre uno o méas grupos al interior de una ciudad (Lungo & Baires, 2001).

En 1983 el sociélogo Michael J. White definid la segregacion en el sentido geografico “como
la distribucion desigual de los grupos sociales en el espacio fisico” (White, 1983, p. 1009) el
cual es de suma importancia para las personas sumado con el tiempo ya que precisamente la
segregacion le sucede a los grupos sociales a través del espacio y a través del tiempo en un
proceso dinAmico que puede producir claros patrones geograficos dentro de la sociedad
(Dorling & Woodward, 1996). Otros como Massey y Denton definen la segregacién como el
“grado en el que dos 0 mas grupos sociales viven separadamente uno del otro en diferentes
partes del entorno urbano” (Massey & Denton, 1988, p. 282). Se habla asi mismo de una
segregacion racial, de género, étnica. También la segregacion es definida como un concepto
que se refiere a un distanciamiento espacial de diferentes categorias de poblacion (Sako
Musterd & Ostendorf, 2005). En sentido mas estricto esta el significado de Burchardt, Le
Grand, & Piachaud (1999) que definen la segregacion como la no participacién de un individuo
en las actividades normales de los ciudadanos en una sociedad por encontrarse
geograficamente apartado. Incluso el tema es tratado como un término empleado para

referirse a la pobreza de una manera “cool” (Levitas, 1996).

Para fines de este trabajo se tendra en cuenta la segregacion socio-espacial que de acuerdo
con Hammet (1998) “es la creciente division en la sociedad entre los que tienen y no tienen;
los socialmente incluidos y los excluidos, y una reduccion del tamafio de los grupos de la clase
media” (p. 15). En términos generales, la segregacion socio-espacial corresponde a la
aglomeracion en el espacio de familias de una misma condicion social, mas alld de como
definamos las diferencias sociales. La segregacion puede ser segun condicién étnica, origen
migratorio, etaria 0 socioeconémica, entre otras (Sabatini, 2003 p.7). Asi mismo la segregacion
socio-espacial genera problemas para la inserciéon de la poblacion al mercado laboral debido
en gran medida por las diferencias espaciales en las que reside la poblacion (Kain, 2004) y
dicha segregacion hace que los grupos populares sean ain mas pobres (Sabatini & Brain,
2008).

En los afios 80, la segregacion urbana en los paises en via de desarrollo, especialmente los

paises latinoamericanos empieza a tener una relacion con el proceso de la globalizacion
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(Lungo & Baires, 2001), es decir, con la apertura econémica que muchos de los paises de la
region empezaron a tener en la segunda mitad de los afios 80, y entre lo que se destaca es
precisamente una liberacion de los mercados del suelo en donde la poblacién de menores
recursos son los que se han visto mas perjudicados. De acuerdo con Jaramillo (1999), las
ciudades de la regién han seguido un patrén comun en el que ha predominado un proceso de
acumulacion del capital en las clases mas favorecidas, incurriendo en bajos salarios para la
poblacion, grandes desigualdades sociales, acelerando el crecimiento urbano, el alejamiento
de las clases mas adineradas, la segregacion socio-espacial en la produccién del espacio.
Todo esto ha llevado a una continua separacién social del espacio construido, es decir, ha

habido un centro dominador y una periferia dominada (Lefebvre, 1970).

Pero a diferencia de lo que exponen Sabatini & Brain (2008), la liberalizacién de los mercados
no trajo consigo una separacién social del espacio como comenta Jaramillo, sino todo lo
contrario, ha conllevado a una reduccioén en la distancia fisica entre grupos sociales. Esto sin
duda es bastante debatible, sin embargo, no es objetivo de este trabajo la discusion que existe
en torno a las consecuencias de la liberacion de los mercados del suelo, sino entender
diferentes posturas que existen frente a esta teméatica. Sin duda, lo que mas preocupay lo que
mas se ha demostrado, es que en Latinoamérica existi6 una tendencia de las familias
adineradas a salir del centro tradicional en los afios 80 y 90 en busqueda de lugares tranquilos
y lejos de las clases populares, por un lado, por el otro esas mismas clases populares y
obreras, se vieron en la necesidad de ir en basqueda de lugares mas econémicos, ubicados

principalmente en las periferias.

En la dltima década, existe una tendencia de las clases acomodadas de volver al centro en un
proceso denominado “gentrificacién”. Este proceso de gentrificacion esta bastante asociado
con la ubicacién de viviendas sociales en espacios periféricos por medio de mecanismos de
orientacion del mercado reubicando a la poblacion de bajos ingresos que reside en los centros
en lugares apartados (Janoschka, Sequera, & Salinas, 2014) lo que Carrién (2005) llama un

desalojo sistemético de la poblacién de bajos recursos de las &reas centrales de las ciudades.
El fendmeno de la gentrificacion es un fendbmeno que se da en varias ciudades del mundo y
es la poblacién “tradicional” que reside en esta zona la que mas afectada se encuentra. Sin

embargo, pueden existir mecanismos para aminorar estos efectos negativos como la
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participacion de la poblacién en el proceso de recuperacion de la zona asi como hacer claro
el interés de participar del proceso (Eduardo Rojas, 2004) y de esta manera aminorar las
consecuencias del abandono de las familias tradicionales hacia lugares apartados y de menor

valor, que usualmente estan ubicados en las periferias.

Ademas, la segregacion socio-espacial se perfila como un elemento que ayuda a la
reproduccion de las desigualdades socioeconémicas, el aislamiento de los pobres y la
inseguridad en las ciudades, especialmente para la poblacién pobre (J. Rodriguez & Arriagada,
2004). Es asi que cuando se habla que la poblacion de la ciudad esta distribuida
espacialmente, del nivel de concentracion de ciertos grupos poblacionales y de la
homogeneidad, se habla no solo de desigualdad sino también de exclusion (Saravi, 2008). Por
ese motivo “la segregaciéon de los grupos pobres en las ciudades de América Latina tiene
impactos urbanos e impactos sociales. Entre los primeros destacan los problemas de
accesibilidad y la carencia de servicios y equipamientos urbanos de cierta calidad en sus

lugares de residencia” (Sabatini, 2003, p. 21).

Esta situacion de segregacion también es un proceso de una estructura metropolitana
polarizada y con una diferencia entre los distintos grupos econémicos de la ciudad (Jirén,
Lange y Bertrand; 2010) dandose una “tendencia a la organizacién del espacio en zonas de
fuerte homogeneidad social interna y de fuerte disparidad social entre ellas” (Castells, 1978,
p. 203) dado el poblamiento en la periferia ha sido explicado como una estrategia de los
hogares para acceder a un mercado inmobiliario mas barato(Marmolejo & Stallbohm, 2008).

El concepto de exclusidon se piensa mas como un proceso en el que las personas son
relegadas de varias partes de la vida en la sociedad, por lo tanto, tiene que ver con el debate
de la inclusién o de participacion. Las personas por ejemplo pueden ser excluidas porque no
tienen un empleo (Sako Musterd & Ostendorf, 2005) o por una ausencia de equipamientos o
servicios como una faceta importante de la exclusion social (Hine & Mitchell, 2001b). Por lo
tanto, es evidente que la exclusién social es multidimensional y que se refiere a un conjunto

de procesos dinAmicos ademés de ser un concepto relacional (Sanderson, 2000).

Se ha podido observar como el andlisis de la segregacion socio-espacial tiene varias opiniones

y formas de analizarla o estudiarla. Se observ6é como en Latinoamérica el estudio de la
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segregacion se centra principalmente en trabajos realizados en torno a cémo la situacién
econOmica de las personas influye en una segregacion socio-espacial en donde la division

social del espacio urbano es una representacion espacial de la estructura social (Saravi, 2008).

De acuerdo con Kenyon, Lyons, & Rafferty (2002), existen 9 dimensiones clave de la exclusiéon
y ejemplos de factores potencialmente excluyentes que pueden suceder en cada una de las

dimensiones que mencionan.

Tabla 1. Las dimensiones de la exclusién y factores excluyentes
Dimensién  Factor potenciamente excluyente
Economica e Pobreza por ingreso
e Desempleo
e Falta de acceso a la tecnologia
Social e Crimen
e Dinamicas familiares
e Baja educacion
e Desigualdad
e Falta de derechos sociales

e Falta de acceso a servicios de salud y

sociales
Redes sociales e Descomposiciéon de las redes formales e
informales
e Soledad

e Aislamiento
e Falta de informacién
e Actitudes sociales
Politica e Concesion de derechos
e Baja participacion en grupos y
organizaciones
e Falta de representatividad
e Incapacidad de participar en el ejercicio de
autoridad
Politica (personal) e Ausencia de poder
e Opciones restringidas

Personales e Desigualdad de género
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¢ Religion
e Sexualidad
e Cultura
e Logros académicos
Espacio de vida e Vecindario
e Mala calidad del ambiente
e Desunion de la comunidad
e Aislamiento geogréfico
e Servicios locales (transporte y educacion)
Temporal e Falta de tiempo
Movilidad e Pobre o ningun transporte
e Accesibilidad reducida a las redes sociales,
bienes y servicios, equipamiento
Fuente: (Kenyon et al., 2002) pg. 210

La ultima dimension (movilidad) es la que sera tenida en cuenta para propésitos de este
trabajo. Esto no quiere decir que las demas dimensiones sean excluyentes, sin duda alguna

entre ellas mismas puede existir algun tipo de relacion.

A continuacién, se hara hincapié en la segregacién en relacion al transporte, tema que poco
ha sido tratado en los trabajos de segregacion socio-espacial (Cass, Shove, & Urry, 2005), y
en donde la situacion econémica juega un papel determinante porque es precisamente la

poblacion mas vulnerable quienes mayores problemas tienen con relacion al transporte.

2.1.1 Segregacion y transporte

La segregacion y el transporte ha sido estudiado desde diversas perspectivas, entre las que
estan la segregacion de los jévenes, inmigrantes (principalmente de paises en via de
desarrollo) y mujeres (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009). El tema de la segregacion y genero
sera analizado en el estudio de caso, pero es importante mencionar que diversos autores han
analizado y estudiado mas en detalles dicha segregacién (Cebollada, 2009; Law, 1999; Doreen
Massey, 1994; Miralles-Guasch, 1998; Miralles-Guasch, Martinez-Melo, & Marquet, 2016;
Polk, 1998, 2004; Silvey, 2000; Uteng, 2009). Los desplazamientos de las mujeres no

necesariamente son los mismos que los de los hombres e igualmente, entre las mismas
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mujeres, los desplazamientos son diferentes dependiendo principalmente de edad, nivel

cultural, socioeconémico entre otros.

Otra perspectiva de andlisis de la segregacion y el transporte es la que tomard mayor
relevancia en este trabajo de investigacion, y es el que tiene que ver con la poblacién que
reside en las &reas periféricas de bajos ingresos, en donde su movilidad cotidiana esta sujeta
a diversos factores como el de la disponibilidad de medios de transporte, en especial del
transporte publico y que se encuentran en una condicién de exclusién socio-espacial y en
donde los distintos niveles de ingreso condicionan los desplazamientos de esta poblacién
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2009).

Los desplazamientos de esta poblacion estan sujetos al nivel de renta, de la disponibilidad de
los modos de transporte y ademas sujetos también a su estructura familiar (Fox, 1995). Es
decir, se debe pensar en la familia como una unidad de analisis ya que muchos de estos
hogares estan compuestos por cuatro miembros o mas (jefe del hogar, conyuge, dos hijos) en
donde al menos dos deben desplazarse (estudio y/o trabajo). Y dadas las restricciones
presupuestales, en muchos casos solo uno de los miembros puede ir a trabajar mientras que

el otro debe quedarse en el hogar.

De esta manera, los desplazamientos diarios tienen una relacion directa con la pobreza; entre
mas pobre sea la persona, mayores problemas y dificultades tendran para desplazarse. Esto
es debido principalmente a la mala calidad y una oferta limitada de un transporte publico
eficiente y rapido (Dureau, 2002), haciendo que los desplazamientos sean largos y en muchos
casos incurriendo en gastos adicionales (Avellaneda, 2007). En muchas de estas areas
periféricas, los residentes experimentan dificultades para encontrar un transporte que sea
econdmico y eficiente a la vez, ya que muchas de las vias de acceso estan en un alto grado
de deterioro o simplemente no tienen vias aptas para ningun vehiculo.

Se toma la exclusion no sélo como el resultado de ausencia de infraestructura para alcanzar
un destino, sino también como funcién de las dimensiones personal y social (Casas &
Delmelle, 2014). Para el estudio de la exclusién relacionada con el transporte, que es el tema
principal de este capitulo, es esencial poder reconocer que el concepto de la exclusion social
enfatiza en las interacciones que existen entre: factores casuales que son propios del individuo

(edad, sexo, raza); factores que dependen de la estructura del area (ausencia e inadecuado
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transporte publico, entre otros) y factores que dependen del nivel nacional y/o regional
(reestructuracion del mercado laboral, influencias culturales, entre otras) (Lucas, 2012).

El tema de la segregacion espacial y exclusion social en relacion al transporte, ha sido tratada
por autores como Church, Frost, & Sullivan (2000), Hine & Mitchell (2001), Musterd &
Ostendorf (2005) o Wilson (1987) entre otros, haciendo mencién a que es precisamente el
distanciamiento de la poblacion, en especial la de menores ingresos, a los lugares de trabajo
o a la falta de accesibilidad, lo que también origina desigualdades sociales marcadas por la
ubicacién espacial de la poblacion (Urry, 2000), o “el proceso por el cual se impide a las
personas participar en la vida social, econémica y politica de la comunidad por la baja
accesibilidad a oportunidades, servicios y redes sociales por falta de movilidad en una

sociedad en la que se asume una alta movilidad” (Kenyon, Lyons, & Rafferty, 2002, p. 211).

Por otro lado, la accesibilidad en la década de los afios 50 empieza a ser estudiada y definida
como el potencial de oportunidades que tienen los individuos de interactuar (Hansen, 1959), o
la que da Domanski (1979) en donde la accesibilidad es poder tener las posibilidades de utilizar
y disfrutar de las oportunidades que las instituciones politicas, sociales, econdmicas y
culturales brindan. Asi mismo, la accesibilidad de acuerdo con Burns (1979) “es una
caracteristica individual en relacion con el grado de opcionalidad que tienen los diferentes
ciudadanos para acceder a los lugares y a las actividades” (en Miralles-Guasch, 2002, p. 42)
o puede ser también, de manera mas general, el significado que da Bertolini, le Clercq, &
Kapoen (2005): el qué y el como se puede llegar a cierto punto en el espacio. También es el
concepto que permite un acercamiento del papel que juega el territorio o la ubicacion como
factor causal (Farrington, 2007), o accesibilidad entendida de acuerdo con Miralles-Guasch
(2002) como

“‘la medida que dimensiona la posibilidad de ir de un lugar a otro, dependiendo de las
caracteristicas del sistema de transporte y de la distribucién de las actividades sobre el
espacio, que, cuando se percibe como distancia, en la medida en que se interpone
entre dos lugares, lleva implicito un valor de dificultad, como un elemento que debe

superarse” (p. 42).
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Las definiciones anteriores nos permiten concluir que la accesibilidad tiene que ver
principalmente con las posibilidades que tienen los miembros de una sociedad de poder
disfrutar de manera irrestricta de las oportunidades que la ciudad ofrece en donde el transporte
juega un papel primordial para poder hacer un gozo efectivo de la ciudad, por lo tanto, la
condicion social de la personas, juega un papel importante dentro del territorio ya que dicha
condicion define las pautas de movilidad (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009), las cuales son
diversas entre los diferentes grupos sociales .

La poblacién socialmente excluida es la que principalmente sufre esta falta de accesibilidad,
por eso, la exclusion social y la accesibilidad se relacionan en un discurso en el que el factor
socioecondmico es necesario para que las personas puedan llegar a un lugar (Cass et al.,
2005). El tema de la segregacion relacionada con el transporte ha sido vinculada con los
problemas de accesibilidad de la personas que habitan en la periferia, sobre todo por

problemas causados por la mala accesibilidad al transporte publico (Church et al., 2000).

2.1.2 Las dimensiones de la accesibilidad

Habiendo dado algunos significados de lo que es accesibilidad y su relacion con la segregacion
y transporte, miraremos a continuacion cuatro dimensiones de accesibilidad propuestas por
Cass et al. (2005) y se agregara una dimensién adicional que resulta de las diferentes y
variadas interacciones que suceden dentro de las ciudades y en especial dentro de un territorio
particular. Con dicha dimension se pretende ampliar un poco la perspectiva y analizar una
variable que resulta determinante cuando se habla de accesibilidad, en especial en paises en
via de desarrollo que sufren de una segregacion, diferenciacion social y de ingresos, mucho

mas marcada que los paises desarrollados.

Para poder abordar y reducir de manera mas clara la exclusién social, es necesario superar
los problemas y restricciones que acarrea el “espacio” en momentos especificos del tiempo de
tal manera que la poblacion pueda tener acceso a las redes de trabajo, esparcimiento, familia
(Cass et al., 2005).
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1. Financiera

La dimension financiera tiene que ver sobre todo con los recursos financieros que deben
poseer las personas para poder desplazarse, entre los que estan: uso o propiedad o uso de
algun vehiculo automovil/taxi [incluso la bicicleta], disponibilidad de un punto de contacto a
través de la propiedad o disponibilidad de un elemento como celular/correo
electronico/secretaria, la disponibilidad de adquirir o contar con los medios para realizar largos
desplazamientos bien sea en tren/barco/avién/carro con el fin de poder visitar a los amigos,
poder trabajar o visitar algtn familiar. Los gobiernos locales de alguna manera entienden esta
situacion financiera como un problema, por lo que deciden crear subsidios al transporte para

la poblacién desempleada, o estudiantes, por ejemplo.

2. Fisica

Existen condiciones fisicas que pueden cohibir o reducir de manera importante la accesibilidad
de la poblacion, por ejemplo, en lo relacionado con la incapacidad de poder manejar un
vehiculo, de subirse a un medio de transporte o de poder caminar o también el poder ingresar
a ciertas areas o zonas de la ciudad dado por las dificultades fisicas del lugar. En este sentido,

la politica publica debe velar por minimizar que estos problemas fisicos impidan el acceso.

3. Organizacional

Esta dimension es una de las que mayor incidencia puede llegar a tener en las ciudades en
paises en desarrollo debido a una débil organizacion de los servicios y empresas que proveen
el transporte, en especial el transporte publico. Existen las personas o familias que disponen
de un automévil privado, por lo que de cierta manera les permite tener un ‘libre”
desplazamiento y accesos a cualquier lugar de la ciudad, sin embargo, la poblacién que no
puede poseer un vehiculo esté sujeta en gran medida a los medios de transporte publico por
lo tanto, para esta poblacién los costos, la variedad de rutas, la cercania de un paradero o
estacion, las condiciones de espera o intercambio o la frecuencia del transporte publico son
elementos cruciales. En muchas de estas zonas periféricas habitadas por la poblacion de bajos
ingresos, las rutas son escasas 0 nulas, debido, entre otras razones, a que no resultan

rentables para los operadores o por intereses econémicos y politicos.
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4. Temporal

La accesibilidad también depende en gran medida de la disponibilidad, es decir, los servicios,
en este caso el servicio de transporte publico cumple con unas temporalidades de horario, a
ciertas horas del dia la frecuencia del servicio es baja o nula. También la “flexibilidad del
tiempo” con la que cuenta las personas. En el caso de la poblacién de bajos recursos, su
flexibilidad para realizar otras actividades aparte del trabajo es muy poca, debido en gran
medida a las distancias y horarios de trabajo. En muchos casos esta poblacién debe sacrificar
alguna de sus actividades (ocio, recreacion, tiempo con la familia, etc.) por cumplir con su

trabajo.

5. Social

La quinta y dltima dimension de la accesibilidad es la relacionada con la parte social. Esta
dimensidn es la que se propone como una variable adicional a las ya propuestas por Cass et.
al. para tener una visién social de la accesibilidad. Si bien en las anteriores dimensiones algo
del aspecto social sobresale, se considera que el vecindario puede ser una forma social de la
accesibilidad. En el caso de la dimension organizacional, se trata la tematica, pero mas desde
el punto de vista de las organizaciones que prestan el servicio, es decir del estado o del
privado. Sin embargo, en el caso de la poblaciéon de bajos recursos, especialmente la de los
paises en desarrollo, se ubica en lugares periféricos con poca o0 nada infraestructura publica
(acueducto, alcantarillado, energia, vias, transporte, etc.) por ser lugares econémicos o por
simple estafa por parte de urbanizadores piratas. A groso modo es esta la forma en que se
organizan los barrios en lugares deprimidos y que, por ende, el estado se ve en la obligacién
de “formalizarlos” por medio del suministro de servicios publicos, pero que en muchos casos
esta provision se queda corta a las necesidades reales de la poblacion, entiéndase transporte
publico. En este sentido, la accesibilidad juega un papel social y es la misma comunidad o el
mismo mercado el que se encarga de dar soluciones por medio de la creacién o conformacién
de un transporte informal e ilegal, prestado muchas veces por la misma poblacion residente

en el sector.

Habiendo mencionado las cinco dimensiones de la accesibilidad, otro factor importante a

considerar en el tema de la segregacion debida al transporte tiene que ver con las razones
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culturales y el efecto que tuvieron los cambios en las tecnologias de transporte en las ciudades
latinoamericanas que acentud aun mas el aislamiento social de los grupos pobres que el de
los grupos altos. Ademas, la diversidad de modos de transporte ha permitido a las personas
comparar y contrastar diferentes formas de movilidad y en ocasiones observar las virtudes de
formas mas lentas de superar la “friccion de la distancia” (Urry 2000). Ademas de comparar
las diferentes formas de movilidad, la mejora de los medios de transporte no es suficiente para
resolver los problemas de la movilidad ya que la movilidad no viene Unicamente determinada
por la implementacion de medios de transporte sino de muchos otros factores de caracter
funcional y territorial (Polo & Miralles-Guasch, n.d.). El argumento basico en lo mencionado es
la paradoja que, en una época de un rapido crecimiento de la movilidad, el “espacio” se
convierte cada vez mas importante en lugar de menos importante, por lo tanto el lugar importa
(Storper, 1992).

Sin duda alguna, las politicas encaminadas a mejorar el transporte publico son las que mejor
ayudan a reducir la segregacion. Sin embargo, estas politicas para que sean eficientes deben
velar por desincentivar el uso irracional del vehiculo privado y tomando medidas que prioricen
el transporte masivo y reducir los tiempos de viajes de los pobres (Sabatini, 2003). Debido en
gran medida a que las barreras que existen para el uso del transporte publico; falta de
accesibilidad a las rutas de transporte publico, un costo elevado para los pobres, pueden influir
en reforzar los niveles de falta de accesibilidad de muchas personas (Kenyon et al., 2002).
Mientras que las causas de la exclusion social pueden ser estructurales, sus efectos pueden
ser mejorados por medio de las actividades y politicas que realice el gobierno (Percy-Smith,
2000, p. 6).

Mejores servicios de transporte permiten una mejor accesibilidad a la ciudad, haciendo
relativamente menos negativa la segregacion residencial de una determinada escala
geogréfica (Sabatini, 203, p. 28-29). De acuerdo con Church, Frost, & Sullivan, (2000) siete
categorias que pueden limitar la movilidad de las personas que se encuentran en estado de

exclusion son:

1. Exclusion fisica: barreras fisicas que el desarrollo urbano construido y por la naturaleza

del sistema de transporte, inhiben la accesibilidad a ciertos grupos de poblacion.
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2. Exclusién geogréfica: algunos autores como Campbell (1993) han mencionado la mala
provision de transporte publico, la ubicacién de los hogares en la periferia como
factores que acentlan la exclusion. La poblacion dificiilmente podra realizar sus
actividades diarias en el entorno cercano.

3. Exclusion de equipamiento: los habitantes con altos niveles de exclusion, generalmente
carecen de buen acceso a equipamientos: de salud, educativos, financieros, entre
otros, debido a restricciones de tiempo y de ingreso y de acceso a un sistema de
transporte eficiente.

4. Exclusion econdémica: las restricciones del ingreso y de la red de transporte para
acceder a lugares de trabajo puede limitar la ubicacién geogréfica de la busqueda de
trabajo por parte de la poblaciéon que se encuentra en exclusion.

5. Exclusién basada en el tiempo: los desplazamientos suelen en promedio estar entre 1
hora y 1 hora y media sin importar el nivel de ingreso de las personas, pero aun asi es
un tiempo que podria ser aprovechado en otras actividades.

6. Exclusion basada en temor: El temor en el espacio publico y en el transporte difiere
bastante dependiendo del género e ingreso entre los factores mas importantes.

7. Exclusién espacial: Un buen disefio urbano puede aumentar la accesibilidad a los
espacios publicos, tales como el transporte publico.

Para el caso de este trabajo, se puede considerar que varias de las exclusiones anteriormente
mencionadas son tenidas en cuenta, asi como factores de segregacion anteriormente
mencionados. Por ejemplo, la exclusion geografica, ya que se habla de emplazamientos
ubicados en la periferia de la ciudad capital y en un municipio conurbado con la capital que
cuentan con poco o nada de transporte publico, lo que es una forma de exclusién. Para el caso
de los habitantes del Macroproyecto Ciudad Verde se pueden encontrar también en una
exclusion de equipamiento por la ausencia de equipamiento de salud, seguridad. Y si bien hay
un colegio, este es demasiado pequefio para el nUmero de estudiantes que hay en la zona, lo
gue les obliga a buscar centros educativos retirados de su lugar de residencia, incurriendo en

mayores tiempos de desplazamiento y en mayores costos.
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2.2 Spatial Mismatch Theory (SMT) (Hipotesis del Desequilibrio Espacial)

No solo la segregacién socio-espacial trae problemas de accesibilidad como se pudo observar
en el apartado anterior, también trae problemas de insercion de la poblacién en el mercado
laboral como producto del desajuste espacial (Kain, 2004) entre las oportunidades laborales y
la ubicacién de las viviendas de la poblacion de bajos recursos. En el periodo fordista, la
movilidad estaba asociada principalmente al trabajo y a la utilizacién de los medios de
transporte motorizados. Son desplazamientos pendulares y muy marcados en el territorio y en
el tiempo con recorridos y tiempos fijos que van desde el lugar de residencia hasta el lugar de
trabajo (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009).

Es en dicho periodo fordista surge la hipétesis del desequilibrio espacial (spatial mismatch
hypothesis -SMH) fue introducida por John Kain en 1968 en su trabajo titulado “Housing
segregation, negro employment and metropolitan descentralization” para describir el impacto
que tiene la ubicacion del empleo en zonas periféricas de la ciudad de Detroit y Chicago para
la poblacion afroamericana: Todo esto en plena lucha de los derechos civiles de los negros en

Estados Unidos.

Esta hipétesis plantea que la poblacion blanca empieza a migrar hacia las zonas periféricas
de la ciudad al igual que el empleo, dejando la poblacion afroamericana ubicada en las zonas
céntricas de estas dos ciudades. El trasporte publico no esta disefiado para llegar a estas
zonas apartadas de la ciudad, en un principio el trasporte estaba disefiado para traer la
poblacion desde las afueras de la ciudad hacia las zonas céntricas, pero con la entrada del

automovil, este transporte empieza a sufrir por ausencia de pasajeros.

Sumado a esta ausencia del transporte publico, el acceso de la poblacién negra a un automovil
privado era bastante baja lo que hacia que poder acceder a estas zonas de trabajo era costoso
y dificil. Debido a esta segregacion residencial los negros poco calificados no podian ubicarse
cerca a estas zonas suburbanas de empleo o incluso residir cerca de alguna linea de
transporte que llegara a estas zonas, como podia hacerlo la poblacién blanca de bajos
recursos. Es asi que la poblacion afrodescendiente estaba confinada a vivir en las areas

centrales de las ciudades (en este caso Detroit y Chicago) debido a una segregacion racial, y
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por otro lado el trabajo que se ofrecia a esta comunidad (manufactura principalmente) se

empez6 a suburbanizar perjudicando ain mas a esta poblacion.

Un gran namero de documentos y articulos se han escrito desde entonces, en donde se ha
tratado de probar dicha hipétesis. Para consultar mas sobre estos estudios empiricos se puede
consultar a Holzer (1991) quién hace un estudio de los trabajos que se han realizado 20 afios
después del documento de Kain. También el mismo Kain (1998) hace un andlisis de los
trabajos realizados 30 afios después. Los diferentes trabajos sobre SMH han logrado
identificar dos grandes areas de estudio sobre la segregacién relacionada con el lugar de
residencia y el sitio de trabajo. La primera area se relaciona con los costos de desplazamiento

y la segunda con la busqueda de trabajo de las personas segregadas (Arnott, 1998).

De acuerdo con Linares (2013), se han identificado tres mecanismo por los cuales puede

operar el desajuste espacial en el mercado del trabajo.

1. El distanciamiento espacial entre la oferta y la demanda por empleo. Esto implica que
las personas deben realizar desplazamientos mas largos desincentivando de esta
manera la aceptaciéon de los empleos en lugares extremadamente lejos de sus
hogares, dado que el costo en tiempo y dinero no justificarian el salario que recibirian,
gue por lo genera representa un salario minimo (Ihlanfeldt & Sjoquist, 1990).

2. Existe una discriminacion o estigmatizacion por parte de los empleadores respecto de
quienes contratan (Leonard, 1984). Es decir, existen unos prejuicios por aquellas
personas que residen en la periferia, que son de alguna minoria racial o de estatus
socioecondmico bajo. Esta es una de las razones por la cual se profundizan los
problemas de contratacion de esta poblacion aumentando los indicadores de
desempleo y segregandolas alin mas. Existe una estigmatizacion de esa poblacién, lo
que de alguna manera los segrega aun mas porgue la poblacion esta posicionada
socialmente por su barrio y este tipo de “marca” juega un papel importante en la
segregacion socio-espacial (van Kempen, 1997).

3. El tercer mecanismo que menciona Linares, se refiere a las asimetrias de informacién
para la busqueda de empleo. El argumento es que, en general, las vias informales de
informacion son el medio méas eficaz para buscar y encontrar empleo. La poblacién

mas vulnerable tiende a usar mas las vias formales (Holzer, 1987), pero que debido a
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Sus pocos contactos o conocidos, se le dificulta obtener un empleo o de conocer
oportunidades laborales que se encuentran lejos o incluso cerca de sus lugares de

residencia.

Ademas del desequilibrio espacial, existen otros tres tipos de desequilibrios que ayudan a
entender mejor las desigualdades que se presentan en el mercado laboral en los diferentes
segmentos de la poblacion y que menciona Hu (2010):

1. Desequilibrio por uso del automovil (automobile mismatch): Hace mencién a la baja
motorizacion en la poblacion de bajos recursos y falta de accesibilidad a los medios de
transporte publico. Para leer mas sobre este tema revisar a Grengs (2010); Kawabata
(2003); Ong & Miller (2005) y; Taylor & Ong (1995).

2. Desequilibrio por aptitudes (skill mismatch): Tiene que ver con el desequilibrio que
existe entre los trabajadores menos calificados y trabajos calificados en las ciudades.
Para leer mas sobre esto se puede consultar Manacorda & Petrongolo (1999); Thisse
& Zenou (2000).

3. Desequilibrio por informacion o redes sociales (social network): Se relaciona con esa
ausencia de redes sociales o ausencia de informacion que juegan un papel importante
a la hora de conseguir un trabajo y dan solucién a dos problemas de informacion: los
referidos por personas suministran informacién de los trabajadores y segundo los
empleados de las empresas transmiten a sus allegados sobre posibles vacantes en la
empresa (Horvath, 2014), lo que mencionaba Linares sobre la asimetria de la
informacion. Para ver mas sobre redes sociales puede consultar Calvé-Armengol &
Zenou (2005); Galenianos (2013); Montgomery (1991).

A estos tres desequilibrios que menciona Hu (2010), se puede afadir uno mas y es el del
desequilibrio modal (Blumenberg & Manville, 2004) que tiene cierta relacion con el
desequilibrio por uso del automovil pero va mas alla e incluye la necesidad de mirar el
desarrollo de las ciudades desde una perspectiva no solo espacial (spatial mismatch theory)
sino mirar también la importancia que tienen otros modos de transporte, como el transporte

publico, en el acceso de la poblacion de menores recursos en la busqueda y consecucion de
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empleos. Ademas, las personas que no poseen un vehiculo privado necesitan mas tiempo,
mayores esfuerzos y costos marginales para desplazarse al mismo lugar que las personas que

poseen un automovil (DETR, 2000).

Asimismo, los modelos sobre la hipétesis del desequilibrio espacial argumentan que las
personas que la poblaciébn de bajos ingresos que habitan en los barrios espacialmente
retirados de los lugares de trabajo tienen menores empleos porque tienen un menor acceso a
la informacién sobre empleos y oportunidades y ademas tienen mayores desplazamientos

(Weinberg, Reagan, & Yankow, 2004). Como lo menciona también (Kenyon et al., 2002):

“Las dificultades del transporte pueden ser una barrera para el empleo, restringiendo
la capacidad de desplazarse a las entrevistas y de encontrar oportunidades de trabajo,
particularmente cuando los trabajos se ubican fuera de las areas con alto desempleo.
Existe evidencia de que la eleccion de un trabajo o incluso la posibilidad de tomar un
trabajo, en términos de ubicacién y horas de trabajo (medio tiempo y trabajos con
cambio de turnos, que por lo general tienden a ser trabajos no calificados y mal
remunerados, con una predominante fuerza de trabajo femenina), puede ser restringida

por dificultades de movilidad” (212).

Sin embargo, existe la posibilidad que la poblacién de altos ingresos también resida en lugares
retirados de su lugar de empleo con mayores areas para sus residencias a un menor precio,
por lo general ubicado en lugares retirados de la ciudad. También buscan lugares apartados
del agobio de la ciudad por cuestiones de seguridad, medioambientales, menor tréfico entre
otras razones. También buscan lugares cerca de colegios privados con buenas y amplias
instalaciones, ubicados también por lo general, fuera de la ciudad. Pero en términos generales,
el trabajador de ingresos altos o medios, el cual puede tener la posibilidad de escoger su
residencia, lo hard, en la mayoria de ocasiones, cerca de su lugar de trabajo ya que para ellos
el tiempo de desplazamiento es una variable importante, por lo tanto tendran mayores

incentivos para disminuir dichos desplazamientos (Ong & Blumenberg, 1998).
El enfoque con el que se ha estudiado la SMH ha sido principalmente desde las diferencias
raciales y la desconcentracion del empleo en barrios céntricos, esencialmente de Estados

Unidos. Sin embargo, este enfoque ha venido evolucionando y las Gltimas investigaciones
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tienen también en cuenta temas relacionados con los desplazamientos, el entendimiento de
barreras espaciales para la busqueda de trabajo, entre otros temas relacionados con la SMH
(Houston, 2005). A continuacion, se mencionaran 5 de las metodologias que de acuerdo con
Houston (2005) han sido empleadas para probar la SMH.

1. Andlisis del impacto del mercado laboral de la segregacion residencial. Laldgica
detras de esta metodologia es que un alto grado de segregacion es un indicativo de la
restriccion de escogencia de la residencia que afronta un grupo étnico en particular y
su indisponibilidad de poder desplazarse cerca de las fuentes de empleo. Es decir, si
una poblacion pobre ubicada en una zona periférica de la ciudad que se encuentra ya
segregada y ademas existe una alta tasa de desempleo, es evidencia de desequilibrio

espacial.

2. Comparacion de tiempos de desplazamiento. Si existe un desequilibrio espacial
entre la poblacién pobre con mano de obra no calificada que se ubica en las zonas
periféricas y oportunidades de trabajo no calificado en areas céntricas, existiran
desplazamientos largos. Lo que también implica mayores costos de desplazamiento,
no soélo tiempo sino también dinero, significard menores ingresos netos para el tiempo

gue realmente trabajan (Holzer, 1991).

3. Comparacion de ingresos. Basicamente lo que propone la hip6tesis del desequilibrio
espacial es que la poca accesibilidad al trabajo puede resultar en bajos ingresos,
ademas de desempleo. Es decir, si existe un desequilibrio espacial, las personas que
residen lejos de las zonas de trabajo, van a tener menores ingresos que las personas

gue residen cerca de la fuente de empleo.

4. Medidas de proximidad al trabajo. El objetivo principal de utilizar esta medida de
proximidad es que mide directamente el grado de desequilibrio espacial entre la
ubicacién del empleo y la ubicacién del desempleado. Sin embargo, es importante
mencionar que personas con empleo pueden ubicarse en areas sin accesibilidad al
trabajo con el fin de obtener viviendas més amplias a un menor precio. Si la
simultaneidad entre el empleo y la ubicacién residencial es ignorada, el efecto estimado

de acceso al trabajo tenderia a cero (Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998)
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5. Experimentos espaciales. Esta metodologia se enfoca principalmente en un grupo
particular de individuos y hace un seguimiento a lo largo del tiempo dado un cambio en
el espacio urbano y la relacion entre el hogar y el lugar de trabajo. Es decir, la mejora
del transporte publico, por ejemplo, puede generar cambios en la relacion entre el hogar
y el lugar de trabajo mejorando los patrones de desplazamientos individuales (Lawless
& Gore, 1999).

Esta realidad, como se analizara mas adelante no solo se da en los barrios céntricos de
poblacion afroamericana, sino también en las ciudades latinoamericanas, que por su funcion
monoceéntrica, los desplazamientos son un poco diferentes a los de las ciudades

norteamericanas o europeas.

También la SMH ofrece una relacién razonable entre los barrios de baja calidad y bajos
ingresos (Morales & Cardona, 2014) ya que en estos barrios por lo general la calidad de las
vias de los servicios publicos es bastante deficiente, como se puede observar en la Figura 2,
generandole a los habitantes una baja calidad de vida. Sumado a esto, los equipamientos
publicos son escasos o nulos (bibliotecas, escuelas, parques, hospitales, etc.). Ademas, las
largas distancias entre los trabajadores y sus lugares de empleo pueden afectar su desemperio
laboral de manera negativa (Morales & Cardona, 2014). Pero no es un mito que, para la
mayoria de la fuerza laboral de bajos ingresos, las oportunidades laborales que se encuentran
disponibles o que al menos son seriamente consideradas, se encuentran bastante restringidas

espacialmente (Hanson & Pratt, 1992).
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Figura 2 Via urbana en mal estado en una zona periférica de la ciudad de Bogota, Colombia

Fuente: Fotografia del autor. Bogota, 2015

Por poner un ejemplo, en una ciudad latinoamericana como Bogota, una persona de bajos
ingresos que reside en un lugar periférico, que debe ademas mantener una familia compuesta
por 4 0 5 miembros (en la mayoria de los casos compuesto por el jefe del hogar, la cényuge,
dos hijos e incluso el padre o madre de alguno de los jefes del hogar) en donde solo uno puede
trabajar. Todo lo mencionado anteriormente es bastante claro en este caso ya que poder
acceder al lugar de trabajo, o0 a la zona de empleo que se ubica lejos de su residencia, hace
gue tenga desplazamientos muy largos y costosos en tiempo y dinero. Por lo tanto, la movilidad
cotidiana esta sujeta al territorio en el que se ubica la poblacion ya que no se trata entonces
de que los desplazamientos se desarrollen en una zona geografica sino que la organizacion y
distribucion de las actividades en el espacio son la razén que genera los movimientos rutinarios
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2009).

Ademas de esto, se suma la baja motorizacion que los aisla ain mas del mercado laboral. Un
transporte publico de mala calidad (aun cuando con la entrada del transporte masivo

Transmilenio, esto se logré mitigar en alguna medida), bajo nivel educativo de los miembros
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del hogar por lo que en general tienen una mano de obra no calificada, lo que los lleva a buscar
o0 emplearse en trabajos mal remunerados, ubicados en la mayoria de los casos en las zonas
industriales fuera de la ciudad o en trabajos domésticos (celadores de conjuntos residenciales,
empleadas del servicio doméstico, aseadoras de las empresas, entre otros).

Con lo mencionado anteriormente, se puede hablar de una “hipotesis del trabajador
desanimado” (discouraged worker hypothesis) que fue planteada por Fisher & Nijkamp (1987)
que sugiere que las personas con bajas expectativas del mercado laboral tienden a
desanimarse en la busqueda de empleo y abandonan o no ingresan al mercado laboral porque
la probabilidad de encontrar un trabajo adecuado después de un cierto tiempo es baja. En este
sentido esta hip6tesis complementa la anteriormente descrita ya que el mercado laboral para
la poblacion de bajos ingresos en general y la poblacién de un barrio periférico de la ciudad
capital en particular, es pesimista a la hora de conseguir un empleo. Estas bajas probabilidades
pueden ser por causa de caracteristicas individuales, discriminacién del mercado laboral o por

altas tasas de desempleo localizado (van Ham, Mulder, & Hooimeijer, 2001).

Es asi como la hip6tesis del desequilibrio espacial con todas sus vertientes juega un papel
importante a la hora de definir y entender como funciona el trabajo en los hogares de bajos
ingresos y ver cémo la forma de la ciudad implica un mayor o menor desplazamiento de esta
poblaciéon sumado a las politicas publicas implementadas por cada ciudad para velar por el
bienestar de sus habitantes dado que los emplazamientos econémicos buscan areas con
buena infraestructura y accesibilidad siendo esta Ultima una de las caracteristicas que

selecciona los tipos de actividad en un area determinada (Miralles-Guasch, 1996).

Se ha mencionado acerca del significado del desequilibrio espacial y sus consecuencias y
cémo esto afecta no solo a la poblacion negra que reside en areas centrales en ciudades de
Estados Unidos, sino también de una manera muy similar en ciudades de Latinoamérica que
sufren una segregacion similar. Surge entonces la preocupacion sobre como estos grupos de
poblacion no son capaces autbnomamente de asumir una posicion satisfactoria dentro del
mercado laboral, por lo que se compromete seriamente su participacion en la vida social (la
Rosa & Chicchi, 2000).
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Una forma de contrarrestar o de mejor entender dicho desequilibrio puede ser por medio de
un equilibrio empleo-vivienda el cual, segun Giuliano (1991) se refiere a “la distribucién del
empleo en relacion con la distribucion de los empleados en un area geografica dada. Se habla
que existe un balance entre el empleo y vivienda cuando en una comunidad dicha distribucién
es aproximadamente igual y cuando las opciones de vivienda disponible complementan el
potencial de ingresos de los empleos disponibles” (p. 305). En este equilibrio, lo que se tiene
en cuenta es la distancia entre el empleo y la vivienda. Sin embargo, queda la duda de ¢ cuanto

es una distancia prudente?

Para el caso de la poblacion de bajos recursos que se ubican en zonas periféricas de las
ciudades, la oferta de trabajo es escasa o nula, o bien hay oportunidades laborales para mano
de obra no calificada, la cual se puede encontrar en la misma zona. En este caso se podria
hablar de equilibrio entre el empleo y la vivienda, sin embargo, la cantidad de empelo que se
ofrece no es suficiente para la poblacion que reside en esta zona, por lo que deben
desplazarse largas distancias en busca de oportunidades laborales. Si la politica publica
buscara la ubicacién de viviendas econdmicas o vivienda social en zonas con alta
concentracion de empleo, la poblacion de bajos recursos no deberia desplazarse tan lejos
(Giuliano, 1991).

Ademas, sumado a lo anterior, las caracteristicas productivas adquiridas por una persona
joven se modelan de acuerdo a un proceso social, Io que significa que las interacciones en el
hogar, en el barrio o en la comunidad y la educaciéon que haya recibido, convierten las
habilidades innatas en caracteristicas de mercado, es decir que las oportunidades laborales
de un individuo adulto estan determinadas por las caracteristicas adquiridas a lo largo de su
proceso social de la juventud (Loury, 1977). Por este motivo, el capital social también juega un
papel importante dentro de la poblacién de bajos recursos que reside en lugares apartados y
lejos de las areas donde se concentran los trabajos, ya que es precisamente su entorno social
lo que ayuda a tener mayores oportunidades laborales. Adema4s, los transportes son una
barrera adicional para la consecucion de un trabajo para la poblacion que reside en estas

zonas apartadas de la ciudad.

El empleo permanece entonces como un componente vital de la regeneracion y de la inclusiéon

social, pero se necesita una estrategia de acompafiamiento al desempleado mucho mas
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amplia que el simple hecho de llevar el trabajo cerca de esta poblacion. Es decir, como lo
menciona Chanan (2000), si en una localidad desfavorecida y de bajos recursos, con bajos
niveles de empleo, el estado proporciona un 20% de empleo a los desempleados en esta zona
por unos afios, esto seria un beneficio a corto plazo para la calidad de vida de la localidad o
poblacién en general, a menos que otras medidas sean al mismo tiempo implementadas para

amplificar otras maneras directamente enfocadas a la inclusion de la poblacion en general.

Por mencionar un ejemplo, en una sociedad pobre, con una tasa de desempleo alta, el
gobierno decide generar por medio de un programa, un 20% de empleos para la poblacion
que reside especificamente en esta zona, sin embargo, esta oferta se encuentra distribuida
por toda la ciudad, ya que son diversos empleos en diversas empresas. Sin embargo, la
posibilidad de estas personas de acceder por medios de transporte publico es escasa, lo que
impide que un buen porcentaje pueda llegar a su nuevo lugar de trabajo. En este caso, el
programa debe ir acompafiado de politicas inclusivas del transporte publico, llevar, por
ejemplo, nuevas rutas de transporte, o extender los horarios de operacién del sistema, o

incluso ofrecer algun tipo de transporte especial o comunitario.

Si bien, los medios de transporte han ido evolucionando convirtiéndose cada vez mas en
medios mas veloces lo que permite recorrer mayores distancias en menores tiempo lo que
implica, bajo el presupuesto de una restriccibn presupuestaria del tiempo para los
desplazamientos que las distancias espaciales en una area geogréfica se han comprimido y
que un mayor rango territorial puede ser cubierto por un solo individuo (Grubler, 1990). Sin
embargo, en muchas zonas periféricas de las ciudades en paises en via de desarrollo, estas
tecnologias son escasas o nulas, el Unico medio de transporte con el que cuentan son sus pies
y en algunos casos vehiculos particulares en mal estado que cumplen las funciones del

transporte publico.

Se puede entonces resumir que la SMH enfatiza en el rol que juega la segregacion residencial
en donde el espacio juega un papel importante ya que implicitamente se asume que los
desplazamientos son también una barrera para el acceso al trabajo ya que si las personas se
pudieran desplazar al trabajo sin ningun problema la segregacion no presentaria ninguna
dificultad al hablar de segregacion laboral (Houston, 2005). Se sobreponen los

desplazamientos individuales sobre los homogéneos que se estudiaban en la época fordista,
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en donde la movilidad de dicho individuo no es solo el desplazamiento fisico sino también pasa
a ser una caracteristica imprescindible para continuar en la ciudad difusa (Miralles-Guasch &
Cebollada, 2009).

Para el caso de Latinoamérica, Gainza & Livert (2013) mencionan cuatro grandes
caracteristicas que definen a las ciudades latinoamericanas: 1) tienen un crecimiento de la
poblacion en las ciudades, lo que implica a su vez un aumento de las distancias y costos
ambientales; 2) existe una gran diferencia entre las densidades residenciales entre las
diferentes areas de la ciudad. 3) la estructura funcional de varias de las ciudades
latinoamericanas permanece policéntrica, por lo que equilibrar los lugares de empleo y
residencia es un tema delicado a medida que las ciudades siguen creciendo y 4) la
accesibilidad y el modo de desplazamiento son mucho mas dependientes de las condiciones

socioecondmicas a pesar de la alta tasa de motorizacion que vive la region.

Ademas, la region empieza a presentar un crecimiento econémico que trae consigo un
incremento en la tasa de motorizacion como se puede observar en la Figura 3, que a medida
que va aumentando el ingreso, existe una tendencia a que las familias adquieran un vehiculo
privado. Y al mismo tiempo, este tipo de “desarrollo” trae consigo un sistema de transporte
poco equitativo, congestionado e ineficiente, por lo que las ciudades deberian procurar
proporcionar una buena accesibilidad a otros medios més sostenibles como lo es el transporte
publico para lograr no sélo una eficiencia econémica sino para que la poblacion menos

favorecida aumente sus posibilidades de acceder al trabajo (Monzon, 2005).
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Figura 3 Motorizacién y PIB per capita en algunas ciudades de la region.
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El crecimiento de las ciudades en Latinoamérica tiene un fuerte impacto en los
desplazamientos. Sin embargo, es importante mencionar que las densidades poblacionales
en las ciudades son bastante diversas, a diferencia de las ciudades norteamericanas e incluso
europeas, las densidades aumentan a medida que se alejan del centro. Incluso, en zonas
apartadas del centro con bajas densidades (especialmente areas de altos ingresos), los
tiempos de desplazamientos pueden ser incluso menores que en aquellos barrios muy densos
(Gainza & Livert, 2013). Para el caso de la ciudad de Bogota, los barrios mas populares,
generalmente ubicados en la periferia de la ciudad tienen densidades comparables con

aquellas de los barrios mas adinerados.
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2.3 Desplazamientos de proximidad

En los ultimos afos se habla acerca del calentamiento global y de cémo las ciudades son la
principal causa de esto gracias en gran medida a las emisiones y consumo energético que en

ellas se llevan a cabo, es asi como los

“efectos de la urbanizacién y el cambio climatico estan convergiendo de modo
peligroso. Las ciudades son las principales contribuyentes al cambio climético, aunque
representan menos del 2% de la superficie de la tierra, las ciudades consumen el 78%
de la energia mundial, y producen mas del 60 % del total de diéxido de carbono, asi
como un monto significativo de las emisiones de los gases del efecto invernadero;
principalmente a través de la generacion de energia, vehiculos, industria y uso de la
biomasa” (UN-Habitat).

Las ciudades en la segunda mitad del siglo pasado pensaban en el automévil como una
instrumento de la modernidad, en donde las autopistas urbanas empezaban a inundar el
paisaje urbano atravesando y destruyendo barrios para darle prioridad al vehiculo, esto
principalmente en las ciudades de Estados Unidos en donde la célebre obra “The Death and
life of Great American Cities” de Jacobs (1972), critica fuertemente este tipo de intervenciones,
ademas esto ayudd a la conformacion de ciudades difusas y de bajas densidades (Dupuy,
1995). Sin embargo, tuvo que pasar mucho tiempo para que la sociedad y la humanidad en

general empezara a mirar nuevamente hacia la humanizacion de las ciudades.

Con la crisis del petroleo de la década de los afios 70, la sociedad empieza a tener un
“despertar” y la opinién publica se abalanza contra el uso indiscriminado e irracional de los
combustibles fésil (Sheller & Urry, 2000). Las organizaciones ambientales también en la
década de los afios 80 y 90 la emprenden contra las grandes petroleras por las grandes
consecuencias ambientales que los diferentes accidentes ocurridos en los diferentes pozos
ocasionaron. Pero finalmente, con la Guerra del Golfo en 1991 “muchos criticos de la cultura
del automovil reconocieron que varias de las politicas internacionales son manejadas por los

intereses de las grandes petroleras que manejan la economica global” (Sheller & Urry, 2000).
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Con esta nueva mentalidad, se entra al siglo 21 en donde las politicas de la mayoria de las
ciudades occidentales y desarrolladas estdn encaminadas a recuperar y a priorizar medios de
transporte amigables con el medio ambiente como lo son el caminar y el uso de la bicicleta
para mitigar en gran medida el impacto del calentamiento global. Sin embargo, en paises en
via de desarrollo, a pesar que el transporte publico es usado por la mayoria de habitantes de
las ciudades, el vehiculo privado sigue siendo visto como un simbolo de estatus social o de
bienestar, el automévil juega un rol de poder, superioridad y excitacion, incluso las personas
pueden expresar su posicién social con el automovil (Steg, 2005) con altas inversiones en
infraestructura vial como se puede observar en la Figura 4 con una alta inversién econémica en

autopistas elevadas que unen la capital de México con algunos municipios cercanos.

Figura 4 Vias elevadas en Ciudad de México

Fuente: Fotografia del autor. Ciudad de México, 2015
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Figura 5 Congestién en via elevada en la ciudad de Bangkok

Fuente: Fotografia del autor. Bangkok, 2014

Sin embargo, este tipo de obras ya tienden a desaparecer o al menos en ciudades
desarrolladas se han dado cuenta que este tipo de obras lo que hace es precisamente inducir
méas congestion al tener mayor nimero de vias por donde poder transitar. Es el caso de
Trocadero en San Francisco (EUA) donde desmontaron una autopista después del terremoto

de 1989 o el de la autopista elevada de Cheonggyecheon en Seul (Corea).
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Figura 6 Trocadero, San Francisco (EUA)

Fuente: Fotografia de Carlosfelipe Pardo. San Francisco, 2014

Figura 7 Recuperacion del antiguo rio en Sedl, Corea.

= e

Fuente: Fotografia de Carlosfelipe Pardo, Seul, 2015

Con el aumento de los ingresos y del Producto Interno Bruto en los paises de la region
(Latinoamérica), lo hogares han venido adquiriendo vehiculos motorizados, sobre todo en los
hogares de ingresos medios y bajos, mientras que la compra y uso de las motocicletas se ve
mas en los hogares de ingresos bajos (D. Rodriguez, Santana, & Pardo, 2015) lo que incurre

en una constante disminucion de pasajeros del transporte publico.
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Las ciudades de paises en desarrollo todavia estan muy por detras de este tipo de politicas,
sin embargo, algunas ciudades ya han dado un gran paso por superar esto a través de
diferentes politicas para restringir el uso del vehiculo y promocionar el uso de modos
alternativos de transporte. Sin embargo, no es facil poder proporcionar un sistema de
transporte lo suficientemente atractivo para que los automovilistas dejen su auto y se suban al
bus (Hensher, Stopher, & Bullock, 2003). Sin embargo, con medidas tanto de oferta como de
demanda, se puede lograr un equilibrio para que el uso del vehiculo sea lo méas racional

posible.

Una de las nuevas tendencias o modelos urbanos es el denominado como Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT) o incluso hay un término que va mas alla y menciona la palabra
Sostenible, es decir un Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS). El principio

basico de este modelo de acuerdo con el ITDP (2013) es

“buscar construir barrios en torno al transporte publico. Un DOT
normalmente tiene como elemento que define la estructura del barrio
una estacion de autobus, BRT, o metro, que esta rodeada de un
desarrollo compacto y de alta densidad, y con buena infraestructura
peatonal y ciclista” (p. 45).

Los DOT se relacionan con desarrollo en alta densidad e inversiones en infraestructura que
apoyan un uso mixto del suelo en donde existe un uso de vivienda mixto, oportunidades
laborales y lugares de esparcimiento a distancias que pueden ser recorridas a pie o en
transporte publico (Hickey, 2013). Pero este tipo de intervenciones genera, en la mayoria de
los casos, un incremento en el valor del suelo y por ende en los precios de las viviendas y en
las rentas (Wardrip, 2011) expulsando o impidiendo que la poblacién que vive apartada de los
sistemas de transporte o de las oportunidades laborales pueda tener un acceso, y lo que
produce es una mayor segregacion. Si bien existen mecanismos para mitigar o reducir este
tipo de incrementos, la realidad de esto es que la poblacion més pobre se ve directamente

afectada teniendo que abandonar sus viviendas o pagar unas mayores rentas.

Un ejemplo de este tipo de intervenciones, es el de Curitiba, en donde el éxito recae

principalmente en una planificacion urbana y usos del suelo en donde se le daba prioridad al
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transporte publico (Mercier, Duarte, Domingue, & Carrier, 2015). Esta planeacién se da en los
afos 70, sin embargo, hoy en dia sigue siendo una ciudad ejemplo en su planificacién y DOT.

Figura 8 Desarrollo Urbano en Curitiba
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Fuente: www.ippuc-gov-br

En la imagen anterior se puede observar como el desarrollo denso se da en cercanias del
transporte publico y a medida que se va alejando del eje estructurante, las densidades van

disminuyendo y los disefios de las vias van también cambiando.
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Figura 9 Corredor en Curitiba

- _DRNSIE N L

Fuente: Fotografia del autor. Curitiba 2013

En este sentido, se pretende que los procesos de urbanizacién sean lo mas amigables con el
medio ambiente y se propone que las ciudades sean compactas, en donde las actividades que
se realizan estén a distancias cortas y en donde los desplazamientos con medios mecanicos
sean lo menos posible y cuando sea necesario, emplear los mas eficientes que son los
transportes colectivos (Miralles-Guasch, 2002a). Por eso se pretende que el desarrollo
compacto y con mezcla de usos facilite la cohesién social, mientras que la dispersion urbana,
la fragmentacion territorial y la especializacién funcional (como sucedié en Latinoameérica
después de la segunda mitad del siglo pasado) entorpecen los procesos de integracion ya que
dificilmente se va a garantizar una igualdad de acceso a las distintas zonas, lugares y
actividades de la ciudad (Avellaneda, 2007) por lo que se pretende tener ciudades con una
estructura urbana multifuncional para mitigar en alguna medida la segregacion (Miralles &
Cebollada, 2000) en Avellaneda 2007.

El tipo de “vida metropolitana” es una realidad en las ciudades latinoamericanas, en especial
para la poblacién de menores ingresos que deben, en su gran mayoria, desplazarse a lo largo
y ancho de la ciudad para trabajar, estudiar, visitas médicas, vida social, etc. Por otro lado, las
familias de mayores ingresos son aquellas que por lo general viven cerca de su lugar de
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trabajo, ya que tienen los medios econémicos para poder escoger su lugar de residencia, caso
contrario sucede con la poblacién pobre, a ellos les “toca” ubicarse en los lugares mas
apartados de la ciudad. También hay aquellas familias que de pronto prefieren seguir ubicados
en lugares céntricos, pero en condiciones penosas (viviendas viejas y en estado de abandono,

inquilinatos, entre otros) con tal de estar cerca de la zona céntrica.

Como se mostrar4 mas adelante, si bien es cierto que la mayoria de los habitantes de lugares
periféricos deben desplazarse largas distancias, también es cierto que todavia existen
actividades cotidianas que se realizan a nivel local. En este sentido, se mirara precisamente
la necesidad de pensar en estas formas de practicas locales o desplazamientos de proximidad
de la poblacién excluida, como una forma de reducir la segregacién socio-espacial a la que
estan sometidos. En la siguiente imagen se observan diferentes establecimientos de comercio
y servicios ubicados en un barrio popular en la periferia de la ciudad. Comercio y servicios por

lo general de baja cualificacion de mano de obra.

Figura 10 Variedad de comercio y servicios en Usme, Bogota

Fuente: fotografia del autor. Bogota, 2016

La proximidad en este capitulo no sera tenida en cuenta solamente como una distancia

euclidiana sino también como la distancia social en donde el espacio de referencia es mas
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concreto pero mas abstracto (compras, trabajo, recreacion, etc.) (Dumolard, 1999). Pero no
existe un criterio Unico que pueda definir qué se entiende por cercano ya que la distancia
euclidiana no es muy precisa para analizar en un ambiente urbano ya que la mayoria de los
movimientos y actividades se llevan a cabo por medio de una red de vias (Kwan & Weber,
2003). Para propositos de este trabajo, y de acuerdo con el significado de Guédon (2005), la
proximidad es la forma en la cual el ser humano representa las distancias de acuerdo a su
precepcion del espacio y es entendida como el lugar que contiene los elementos de toda clase
de experiencias sensoriales, visuales, tacticas, sonoras y cenestésicas (Cassirer, 1944) y mas
generalmente la proximidad puede caracterizar la posicion, la localizacion de un lugar con

respecto a todos los otros lugares del espacio en estudio (Huriot & Perreur, 1997, p. 6)

Por otro lado, la proximidad también puede ser vista de acuerdo al modo de transporte que se
usa y la distancia, para una persona que se desplaza en bicicleta, puede ser que 5 km sea un
desplazamiento cercano, o 10 km si se realiza en carro privado o 1 km si se realiza a pie, o
puede ser que la ciudad “A” este cerca de la ciudad “B” para ir de vacaciones pero demasiado

lejana para hacer el mercado (Yao & Thil, 2005); percepcion.

Por ese motivo, a continuacién se analizaran dos conceptos que tienen que ver con la
proximidad; distancia y percepcion. Esto con el fin de ampliar y entender un poco mejor lo que
tiene que ver el aspecto individual y cognitivo de las personas (percepcion) y el que tiene que

ver con el espacio fisico (distancias).

2.3.1 Percepcion

La percepcion es algo inherente a las personas. Aparte de lo mencionado anteriormente, la
percepcién no es consistente frente a un objeto o lugar especifico. La percepcién entre las
diferentes personas varia de acuerdo a la “atractividad” que tenga el lugar o el objeto en
cuestion. Entendida esta Gltima como la influencia de las diferentes actividades en como la

proximidad es concebida (Gahegan, 1995).
Pero existe el debate de lo que es cerca y de lo que es lejos. Esto puede ser considerado
como una medida cualitativa que puede ser dificil de medir. Si bien es cierto que se puede

tomar un metro para medir una distancia entre un punto A y un punto B, dicha distancia, como
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se ha visto, puede ser considerada para algunos como lejana o cercana. Para entender un
poco mejor esta situacion, diversos autores (Gahegan, 1995; Lowrey, 1970; Worboys, 2001;
Yao & Thil, 2005; Zadeh, 1965, 1975) han aplicado el modelo de l6gica confusa (fuzzy logic
model) para poder entender e interpretar por medio de graficas y unidades métricas las

distancias cualitativas.

El modelo de légica confusa? fue introducido por Zadeh en 1965 para poder en alguna medida
encontrar pardmetros matematicos que pudieran dar respuesta a la incertidumbre que generan
algunos términos en las ciencias sociales como lo son la pobreza, desigualdad y en este caso
distancia y/o proximidad. En este modelo se tienen en cuenta la funcion de pertenencia
(membership function) en donde se establecen las categorias que se van a analizar de una
variable dependiente en donde se mide fraccionalmente el valor real o falso con un valor entre
0y lindicando el grado en el cual hace parte o no de la categoria dentro de la variable, entre
mas cercano el valor de la funcién de pertenencia, mayor el grado de pertenencia a la variable.
Por ejemplo, en el caso que se vaya a estudiar una poblacién y la variable sea la edad, las

categorias o la funcién de pertenencia esta dada por las categorias de joven, adulto o viejo.

El tema del contexto es importante a la hora de analizar el tema de la proximidad ya que dicho
contexto influird de una manera directa en las decisiones de las personas a la hora de
desplazarse. Los factores que influyen en el contexto son precisamente las caracteristicas
personales de quien percibe la situacién y las circunstancias de las distancias métricas que
son percibidas (Yao & Thil, 2005). A continuacion, se mencionaran algunos de los factores que
influyen de una manera u otra en la percepcion y cognicion de la distancia de acuerdo con Yao
et. al. Ademas, se incluira un factor adicional que se puede considerar como factor que incide

en la percepcién de la proximidad.

Efecto escala

Cuando se habla de proximidad y distancia, es muy importante tener y entender la escala en

la cual se estd hablando, es decir se refiere al tamafio del mapa mental de quien esta

2 Para ver mas sobre este modelo se puede consultar Zadeh, L. (1965). Fuzzy sets. Information and Control, 8,
338-353.
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percibiendo la situacion, del &rea cuando se esté evaluando la distancia. Es decir, lo que en
una escala es algo cerca, en otra escala puede ser percibida lejana. Por ejemplo:

Toledo esté cerca de Madrid, pero lejos de Barcelona
Comparado con
Toledo esté cerca de Barcelona, pero lejos de Moscu

Ambas situaciones presentan dos escalas completamente diferentes, mientras que la primera
situacion puede mostrar un mapa de Espafa, la segunda situacién ubica a la persona en un

contexto y escala de paises europeos.

Tipo de actividad

El tipo de actividad que motiva o que influye a la persona en la percepcién y cognicién de la
distancia no solo son afectados por la escala sino también por el tipo de actividad que motiva
a la persona a realizar el viaje junto con la distancia que ese viaje representa. Por ejemplo,
para una persona desplazarse 10 km para su trabajo pueden ser bastantes o puede considerar
que su empleo esta lejos, pero 10 km para ir a un bar o restaurante sea cerca. Es lo que se

menciond anteriormente; la “atractividad” del lugar.

Para entender un poco mas sobre el tipo de actividad se analizara de manera simple, sin entrar
en mucho detalle sobre el apartado matematico®. Pero se considera importante tener la nocién
que las preferencias de las personas estan en funcion de la distancia y de la “atractividad” del
lugar. En donde la proximidad (p) del objeto (o) a (R) es inversamente proporcional a la

distancia y esta proximidad puede ser modelada como una distancia Euclediana

Ecuacién 1 Distancia absoluta para dos datos

p(0Gi,1y Riny) €/ (i —h)2 + (j — k)?

Una de las explicaciones que esta detras de la “atractividad” tiene que ver con la utilidad que

cada persona tiene con respecto al lugar de destino. Incluso uno podria agregar que el viaje

3 para mirar de manera mas clara y precisa la formulacién matematica, se puede mirar a Gahegan (1995)
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en si puede ser un aliciente adicional para esa utilidad que, en la mayoria de casos, se
pretende maximizar. Por lo que se presupone que, si existe una utilidad del viaje alta, asi sera
la “atractividad” del lugar, y lo contrario, si es baja la utilidad, también sera baja la “atractividad”.
Lo que significa que las personas estarian dispuestas a realizar viajes un poco mas largos si

la actividad y/o destino es mas agradable.

En la siguiente grafica se puede observar coOmo una persona tiene dos actividades que
desempenfar, pero una resulta mas atractiva que la otra. Tomemos entonces a R como el punto
de origen (que corresponde al punto de origen en la gréfica) y el eje y el conjunto de lugares”,
es decir la funcién logica confusa que pueden ser considerados “cerca” y “lejos” del punto R.
Es una grafica que muestra de manera sencilla la forma en que la atractividad de un lugar
puede influir en las decisiones de una persona. Esta dada por la funcién de una linea recta
con una pendiente negativa. En el ejemplo siguiente, b es el punto en donde se corta la grafica

con el eje Y, es decir con el valor de la funcién de pertenencia.

Ecuacién 2 Ecuacion de linea recta

y=mx-+b
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Figura 11 Representacion de la funcién de pertenencia de acuerdo con la atractividad de la actividad.
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Fuente: Yao & Thil, 2005, p. 163

La grafica anterior, expresada con un ejemplo puede indicarnos que dos destinos diferentes:
actividad A trabajo y actividad B gimnasio se encuentra dentro de un intervalo de 0,7, lo que
significaria que ambos destinos estan cerca del origen. Sin embargo, y debido a la atractividad
del lugar, la persona estaria dispuesta a realizar los dos kilbmetros de mas para la actividad B

(gimnasio).
El modelo de légica confusa, es una herramienta que permite, como en este caso de
atractividad, poder de manera cuantitativa ilustrar un aspecto o como las denomina Zadeh;

variables linglisticas, que no son otra cosa que variables cuyos valores no son numéricos sino

palabras o frases en un lenguaje natural (Zadeh, 1975).

Cercania topolégica y “alcanzabilidad” (reachability)

Hace referencia a la accesibilidad que un lugar puede tener con respecto a la topologia. Puede

ser que el punto Ay el punto B se encuentren cerca uno del otro en una linea recta, pero por
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una barrera natural —rio sin puente- o la direccionalidad de una via o una autopista los separa,
hace que en realidad estos dos puntos no se encuentren cerca. Otro elemento que puede
influir en la “alcanzabilidad” es el sentido que tienen las vias, al ser de pronto en un solo

sentido, esto hace que las distancias sean mayores ya que se debe realizar una vuelta mayor.

Oportunidades de intervencion

Las oportunidades de intervencion son aquellas oportunidades existentes que las personas
utilizan para obtener ciertos bienes y servicios. Si colocamos el ejemplo de una estacion de
transporte que estad a 800 metros de distancia de la persona A, puede considerar que esta
distancia es normal para caminar y la utiliza con frecuencia. Pero el ayuntamiento realiz6
algunas modificaciones al transporte publico y ahora la persona A tiene una estacion de
transporte publico, que ademas le sirve, a una distancia de 100 metros. En este caso la

persona A considerara la primera estacién a una distancia lejana o muy lejana.

Modo de transporte

Para esta tesis, este es uno de los factores de percepcién que se estudiard mas a profundidad
en los siguientes capitulos, ya que es precisamente el modo de transporte o la movilidad
cotidiana de las personas de bajos recursos lo que les genera una barrera para poder acceder
a sus destinos (trabajo, educacion, esparcimiento, etc.). También se estudiaran los
desplazamientos de proximidad de la poblacion de bajos recursos en un contexto bastante
complicado. Al ser el modo de transporte un factor que influye en los tiempos de las personas,
se espera que la decision influya en la evaluacién cualitativa de las personas sobre las

distancias.

El nivel de familiaridad con las areas y las rutas

Es el nivel de familiaridad de las areas del entorno tanto del destino como del origen, asi como
con la ruta entre los dos lugares, influye de alguna manera en la confianza y otros aspectos
sicoldgicos que pueden existir alrededor de la ruta. También entre la persona mas familiarizada
esté con la ruta, menor tiempo va a gastar buscando nuevas rutas o el camino. Existen razones

para pensar la familiarizacion con la ruta o érea, influye de manera directa en la percepcion y
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cognicion de las distancias. Por lo general uno tiende a sentir que el camino de regreso es

mas corto que el camino de ida cuando no se conoce la ruta.

Para el caso de estudio, la poblacién de menores recursos, (como se vera en otro apartado)
debe confiar casi que al 100% en los medios de transporte ya que no cuentan con otro medio
a su alcance. En muchos casos es el medio informal el que da soluciones o la misma
comunidad busca dar respuesta a las necesidades de su poblacién. Por eso, al introducir
cambios en las formas de pago o en las mismas rutas (cambio de rutas o paraderos) hace que
la gente perciba que esta perdiendo tiempo o que el transporte es mas demorado. Esto es
verdad hasta cierto punto, ya que una vez vuelven a entender la dinamica, puede ser que

incluso su percepcién sobre las distancias pueda ser menor que la anterior.

Presupuesto financiero y restricciones de tiempo

El presupuesto monetario del que disponen las personas, asi como sus restricciones de
tiempo, juegan un papel importante en cuanto a la percepcion de las distancias. Cuando el
tiempo y el dinero lo permiten, “largas” distancias pueden ser percibidas como distancias
“cortas” ya que disponen de los recursos que posiblemente otras personas no. Por el contrario,
para la poblacién de bajos recursos, el tiempo de desplazamiento y el presupuesto juegan un
papel sumamente importante al ahora de desplazarse, ya que pueden invertir hasta un 20%
del ingreso en transportarse y hasta dos horas por trayecto. Varios estudios se han realizado
sobre esta tematica, para ver mas se pueden consultar a Giuliano, 1989; Hagerstrand, 1970;
Kwan & Weber, 2003; Weber, 2003; Weber & Kwan, 2002 entre otros

Caracteristicas personales y demograficas

La percepcién y cognicion con respecto a la distancia es diferente entre los diferentes
individuos aun cuando vivan en barrios similares ya que aspectos tales como la personalidad,
vida social, experiencias, género, creencias religiosas, edad influyen de manera
independiente. Asi mismo el nivel de cultura o situacion socio-econémica también juegan en

las percepciones sobre la distancia.
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Se ha estudiado la forma en que las personas o las comunidades perciben la proximidad, y se
ha podido concluir que es algo subjetivo a las caracteristicas y contextos de las personas, sin
embargo, se podria incluir una caracteristica adicional que toma en cuenta algunas de las
anteriormente mencionadas; la congestion. Es una nueva caracteristica que ha sido estudiada
en varias oportunidades teniendo en cuenta las distancias y velocidades (algunos de estos
autores Banister, 2008; Lyons & Urry, 2005; Noland & Small, 1995), pero que de pronto no se

ha tenido en cuenta de manera directa como variable o caracteristica de percepcion.

La congestién hoy en dia es un suceso que ocurre en la mayoria de grandes ciudades, bien
sea en ciudades de paises en via de desarrollo o ciudades de paises desarrollados. Esta
congestion trae, entre algunas externalidades, una pérdida de tiempo, contaminacion
ambiental, pérdidas econdmicas, etc. Como el objetivo principal de esta caracteristica no es
precisamente hablar de dichas externalidades, simplemente se mencionan para dar un
contexto muy amplio acerca de lo que esto puede generar en la percepcion frente a la
proximidad, es mas, ya se habla que es imposible de hablar de un sistema de transporte sin
congestion, sino de niveles de congestion deseables (Lyons & Urry, 2005), ¢,cuél es este nivel?

No se sabe.

El trafico influye ya que las personas a la hora de pensar en un destino piensan muchas veces
en el trafico, pueden hasta optar (de ser posible) de evitar ese desplazamiento porque el trafico
es demasiado alto, asi como el tiempo de llegada. Pero la poblacién de menores recursos,
asalariados que deben cumplir con horarios de llegada y salida de los trabajos, no pueden
optar por modificar sus desplazamientos o decidir no ir, por lo que es precisamente esta
poblacion la que mas perjudicada se puede ver con el contexto del trafico por el hecho que
deben desplazarse largas distancias para su trabajo y a esto se le suma la congestién. Si bien
hay formas para mitigar esto, (sistema Metro o autobuses segregados del trafico), un gran
porcentaje sigo valiéndose del transporte publico que sigue compartiendo vias con el
transporte privado, aun cuando este solo moviliza al 14% y ocupa mas del 70% de las vias en

el caso de Bogota.
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2.3.2 Distancia

Ya habiendo analizado teéricamente el tema de la percepcién, miraremos otro de los factores
que tienen que ver con la proximidad y que se mencioné superficialmente anterior, y es el que
tiene que ver con la distancia. Se mencion6 que no solo sera tenida en cuenta la distancia

euclidiana sino la distancia social.

Para empezar, es importante definir lo que significa la distancia. Esta se puede definir como el
conjunto de localizaciones que no se explican Unicamente por una relaciéon de longitud o
geogréfica, sino también de tiempo (Bourdeau-Lepage & Huriot, 2009),0 la medida que se
interpone entre dos lugares y que tiene un valor de dificultad implicito el cual es necesario
superar (Miralles-Guasch, 1996). También puede existir una distancia dada por el estatus
social, por el nivel cultural, la distancia puede ser algo mental y abstracto dentro de cada

individuo. Por lo que pueden tener varios significados y asi mismo varias interpretaciones.

Para el caso de este trabajo, tomaremos la distancia como una nocién geografica, en donde

se cumplen las siguientes condiciones (Dumolard, 1999):

Simetria: d(a,b) = d(b,a)
No negativa: d(a,b)>0
Desigualdad triangular  d(a,b) < d(a,c) + d(c,b)

P w DR

Identidad si distancia cero d(ab)=0—a=b

No solo una distancia Euclidiana se tiene en cuenta a la hora de definir la distancia, también
se tienen en cuenta los cambios y distancias relativas en el tiempo y espacio, lo que en
palabras de Harvey (1969) significa que la distancia solo puede ser descrita en términos de
procesos y actividades. Hablando de actividades econdmicas, la distancia puede llegar a ser
medida en forma de costos, término que sera utilizado en este trabajo investigativo. Es decir,
que la distancia entre dos puntos no es solo la distancia Euclidiana sino que esta en funcién

de la intensidad y la facilidad de las interacciones entre los dos puntos (Katsikis, 2012).

Sin embargo, es de anotar que la distancia asume un espacio isotrépico que en la vida real de

las ciudades no existe, y medir las distancias en las ciudades en metros o quildmetros no
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representan una verdadera aproximacion de la experiencia real de los individuos quienes son
los que transitan dichas distancias (Marquet, 2005), por este motivo es que la distancia toma
un ambito social y no solo geogréfico, y es precisamente el de entender las actividades que se
llevan a cabo en el espacio y no el espacio per se (Harvey, 1969).

La experiencia que tienen las personas sobre las distancias varia enormemente de acuerdo
con la experiencia frente a aquellas caracteristicas que pueden ser mas facil de cuantificar,
como los cotos de transporte (Lowrey, 1970) o el tiempo de desplazamiento. En el caso de las
personas de bajos ingresos, se ha visto que gastan alrededor de un 20% de su ingreso solo
para desplazarse (cotos de transporte) (Bocarejo & Oviedo, 2010) y el tiempo de
desplazamiento es de alrededor de 60 minutos diarios el cual es relativamente independiente
del grado de desarrollo de la ciudad (Roth & Zahavi, 1981). Sin embargo, estas dos cifras
(tiempo y costos) varian considerablemente en una ciudad como Bogota en la que hay zonas
en donde el tiempo de desplazamiento supera los 90 minutos por trayecto y casi el 50% del
ingreso, debido en mucho casos por el mal o nulo transporte publico (C. Moreno & Rubiano,
2014).

También, como lo menciona Lowrey (1970), la distancia desde el punto de vista
comportamental puede ser vista como un concepto que puede tener varios componentes que
pueden ser incluidos en una persona, pero por otra persona estos mismos componentes no
son tenidos en cuenta bien sea por cualquier atributo fisico, cultural, social, econémico. La

distancia vista como concepto puede ser vista de manera analoga al modelo de Thurstone.

Ya teniendo una nocion de distancia y analizando un poco mas el concepto de Thurstone
(1928) sobre la forma en que se puede medir una variable tan personal o tan ambigua como
lo es la actitud y opinién. En los parrafos siguientes se pretende realizar esa analogia que
Thurstone menciona en su trabajo, con el concepto de la distancia entendiendo de manera
méas clara dicho concepto para asi analizar lo que la proximidad puede significar en un contexto
como el de una ciudad en desarrollo. Pero, ¢ por qué la necesidad o importancia de medir algo

cualitativo?

De acuerdo con Thurstone, tenemos que la expresion verbal de algun acontecimiento es lo

gue se conoce como la opinién que tienen las personas, y la interpretacién que damos a dicha
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opinibn es lo que se conoce como la actitud de algo. La opinidon simboliza una actitud
(Thurstone, 1928, p. 531). Por ejemplo, si una persona menciona que la sucursal del banco
Iberoamericano esta ubicado a una distancia bastante lejana desde su residencia y que
ademas para llegar al banco debe desplazarse por una zona insegura., lo que interesa de esta
frase no es el hecho de que tenga que pasar por una zona insegura o que el banco esté lejos,
sino la actitud y sentimientos que tiene la persona frente a la distancia que tiene que
desplazarse. La opinion interesa solo si es interpretada como un simbolo de actitud. Por lo
tanto, es algo que existe en la actitud de las personas que es precisamente lo que se pretende

medir, por lo que la opinion es el medio para medir las actitudes (Thurstone, 1928).

Puede haber cambios en las actitudes de las personas frente a las distancias de un dia para
otro con razon justificada o no, o por la presencia de factores persuasivos o de presiéon. Por
ejemplo, en un barrio se coloca una nueva estacion o paradero de buses, se construye una
nueva estacion de policia lo que puede generar una percepcion de seguridad mayor y por ende
las distancias pueden en el colectivo y/o imaginario de las personas haber cambiado, o por el
cambio de sentido de las vias, o por la demoliciéon de una antigua casa, en fin, pueden existir

motivos que inducen a ese cambio de actitud.

Hay casos en los que la presion de alguna comunidad influye en que las actitudes frente a la
distancia sean bajo presion. En el caso en el que un barrio estd sometido a realizar
desplazamientos largos para poder acceder a un transporte bien sea publico o informal, tiene
ya una actitud frente a las distancias que esta dado por la ineficiencia del estado por brindarles
un transporte publico que pueda mitigar esos desplazamientos a pie. Sin embargo, en este
tipo de escenarios, es muy complicado medir las actitudes de la poblacién dada su viciada
opinidn frente a las distancias. Por ese motivo y siguiendo a Thurstone, se asume que la escala
en la que sera medida la actitud sera utilizada sélo en las situaciones que ofrecen un minimo

de presion.

Existe una escala o un continuo lineal cuando se hace referencia a que una persona es mas
educada que otra o que una mujer es mas bonita que su amiga, o que el punto A esta cerca o
lejos del punto B. Este continuo lineal el cual esta contenido en un juicio de “mas o menos”
puede ser conceptual, el cual no necesariamente tiene la existencia fisica de un criterio
(Thurstone, 1928, p. 535).
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Tomando el ejemplo de la distancia a un centro comercial y la variable de actitud sea el
ambiente urbano y social que les impone restricciones para poder llegar a este Centro
Comercial. Siendo la variable de la actitud una variable que puede ser denotada como “mas”
0 “menos” o en este caso podria ser denotada como “mas cerca” o0 “menos lejos” o “mas lejos”.
En este ejemplo pueden existir aquellas personas que no tienen ningun tipo de restriccion para
acceder al centro comercial, o puede haber en el otro extremo, personas con una total y

completa restriccion para llegar.

Tomemos el siguiente ejemplo. Tenemos un espacio urbano (Figura 12) en donde existe un
centro comercial que esta dado por el poligono de color verde y se muestran tres manzanas
identificadas con el color azul (A), rojo (B) y morado (C) con una distancia euclidiana desde el
punto C hasta el centro comercial de 1.5 km. Distancia que puede estar en un rango para que
las personas caminen. Con base en esta figura se analizara la forma en que se pueden

representar graficamente estas actitudes.
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Figura 12 Ambiente urbano en la ciudad de Bogota para medir la actitud en tres ejemplos.

CENTRO COMERCIAL

DISTANCIA
EUCLIDIANA
|| 15km |

L |

Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro y calculos propios

Al graficar la situacion de la imagen anterior, podemos tener algo parecido a lo que se muestra

a continuacion:

Figura 13 Curva de frecuencia (grafica de distribucion) de las actitudes frente a la distancia

muy lejos

muy cerca neutro b

Fuente: basado en Thurstone (1928)

Se puede asumir una gréfica como la anterior en donde el eje x representa el rango de

actitudes desde un extremo de “muy cerca” hasta el extremo “muy lejos”. De acuerdo con la
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Figura 12, se tienen tres manzanas de residencias ubicadas en un entorno urbano. La manzana
identificada con la letra C se ubica a una distancia euclidiana de 1.5 km, y al lado de una
autopista de dos carriles sin semaforo para poder atravesarla, s6lo un puente peatonal ubicado
a unos 100 metros de la manzana. La otra manzana residencial identificada con la letra B se
ubica a 1.3 km del centro comercial y finalmente la manzana A esta a solo 150 metros del

centro comercial.

Las letras en la Figura 13 (a, b, c) representan las actitudes que tienen las personas de las
manzanas A, B y C respectivamente frente a la distancia al centro comercial y que son
representadas por un punto en la escala (eje x). No es de extrafiar que la persona residente
en A, tiene una opinién de que el centro comercial esta cerca, mientras que la persona que
reside en C opina que el centro comercial esta lejos, incluso llegando a muy lejos. Como se
ha mencionado en el apartado anterior, esto es algo de percepcion y de opinién que tienen las

personas con respecto a algo en especifico, en este caso a la distancia.

La curva de frecuencia muestra que, para el grupo analizado (manzana C), hay un mayor
namero de personas que estan opinando que el centro comercial esta muy lejos. El area del
diagrama de frecuencia representaria el nimero total dado por las personas o el grupo
estudiado. El diagrama puede ser organizado de varias maneras de acuerdo con las diversas
opiniones dadas frente a las actitudes estudiadas. El diagrama de frecuencias es descriptivo
de la actitud del grupo entero y en cada uno de los puntos en la linea base (eje x) se desea

una ordenada para representar la popularidad relativa de esa actitud.

El graficar las actitudes frente a un tema en particular, permite 4 descripciones:

1. El promedio o media de la actitud de un individuo particular frente a una variable
estudiada.

2. El rango de opiniones que el individuo estaria dispuesto a aceptar dependiendo en
donde esté ubicado en la gréafica (para nuestro ejemplo el individuo b estaria mas de
acuerdo con la persona que opina que el centro comercial estd muy lejos que con
aquella persona que dice que el centro comercial estd muy cerca).

3. La popularidad relativa de cada actitud de la escala para un grupo designado tal como

lo muestra la frecuencia de distribucion.
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4. Elgradode homogeneidad o heterogeneidad en las actitudes de un grupo en la variable

analizada como se muestra la gréfica de distribucion.

Ya tenemos un entendimiento sobre la forma en graficar las actitudes de las personas teniendo
una variable que llamaremos una variable de juicio ya que son las personas que, dependiendo
de su condicion social, cultural, animica, econdémica, edad, pueden determinar a su propio
juicio si algo esté lejos o cerca de ellos. Un ejemplo de esto es mirando nuevamente la Figura
12.. Si tomamos una persona mayor que reside en la manzana B y otra persona joven y
deportista en la manzana C, puede que, para esta Ultima, el centro comercial no esté lejos, ya
gque es una persona dinamica y activa, pero para la persona mayor que reside en la manzana
B, recorrer a pie los 1.3 kilbmetros sea algo dispendioso ya que tiene muletas. Por eso, la

distancia es un juicio que tienen las personas y que dependen de varios factores.

Ahora bien, para poder graficar de una manera mas detallada y certera, tomaremos el mismo
ejemplo de un barrio en Bogot& pero en este caso tendremos en cuenta mas manzanas
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Figura 14 (en color azul), lo que implica mas personas que seran entrevistadas para que den
su opinién frente a si el centro comercial queda lejos o no. Con esto, se puede construir la

escala de actitud teniendo en cuenta los siguientes aspectos (Thurstone 1928):
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Figura 14 Ambiente urbano en la ciudad de Bogota para medir la actitud en un area de estudio amplia

o Il s N / S
1 dl Il T 7 5 SN

Fuente: Unidad Administrativa Especial de Catastro y célculos propios

1. Una clara descripcion de la variable de actitud

2. Recoleccion de una amplia variedad de opiniones relacionadas con la variable de
actitud
Edicion del material recolectado
Clasificar las opiniones en una escala imaginaria que represente la variable de actitud
Calcular el valor de la escala de cada declaracion con base a las respuestas obtenidas
y ubicarlas hacia un extremo u otro de la escala

6. Eliminacion de algunas declaraciones o respuestas de acuerdo al criterio de
ambiguedad (de pronto respuestas que incluyan la palabra “depende”)

7. Eliminacién de algunas respuestas de acuerdo al criterio de relevancia (que la
respuesta empiece a hablar algo sobre la historia de vida de la persona)

8. Seleccion de al menos unas 30 opiniones que resuman todas las respuestas obtenidas
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Si bien no es necesario poder cuantificar o medir estas opiniones frente a algo cualitativo, si
puede permitir alimentar o en algunos casos poder tomar medidas o acciones frente a alguna
situacion en especifico, como en este caso la proximidad. Es decir, al medir las percepciones
y actitudes frente a las distancias y opiniones frente a algo que puede ser personal, se podrian
tener las herramientas para implementar, por ejemplo, una politica publica encaminada a
aminorar los desplazamientos, o incluso colocar alguna entidad publica en un vecindario de tal
forma que sus habitantes no tengan que desplazarse largas distancias para poder, por

ejemplo, realizar trdmites y pagos de servicios publicos.

Si bien esta no es la Unica raz6n o motivo que lleva a una administracion para hacer este tipo
de inversiones, si puede dar luces y razones para estudiar mas en detalles a la poblacion.
También puede ser un motivo para la implementacion de un paradero de autobuses, en donde
no solo las distancias euclidianas serian tenidas en cuenta sino también esta medicion de las

percepciones y distancias.

Se ha visto como la proximidad esta sujeta al aspecto cognitivo de las personas y al espacio
fisico para que, teniendo los dos aspectos juntos, se pueda lograr un entendimiento sobre la
proximidad la cual hace referencia a la escases de distancia y distancia pequefia, pero no
existe una medida exacta para poder definir cuantos metros o kilbmetros son una distancia
proxima (Bourdeau-Lepage & Huriot, 2009) y depende de una valoracion subjetiva (Marquet,
2005) y dependen sélo de la escala y del punto de vista o de la observacién (Huriot & Perreur,
1997).

Dadas estas premisas y de acuerdo con Marquet (2005) se pueden enumerar tres

caracteristicas basicas sobre el concepto de la proximidad:

e Concepto relacional, es decir necesita de las coordenadas origen y destino
e Concepto subjetivo, es decir no es el mismo para todos, depende de un punto de vista

e Concepto polisémico, es decir tiene tantas definiciones como acepciones de distancia

Para el caso de este trabajo, el lugar es un elemento que juega un papel primordial para
entender la proximidad ya que el lugar es una construccion social generado a partir del

significado que cada contexto social le brinda a un lugar especifico (Healey, 2004) teniendo
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en cuenta la percepcion y las distancias en un entorno urbano y mas concretamente en una

zona de bajos ingresos en la ciudad de Bogota.

2.4 Capital Social y Participacion Comunitaria

Por un lado, el tema del capital social ha sido estudiado por diversas ciencias como la
sociologia, antropologia, economia entre otras. Entre los autores que mas han contribuido a
este tema estan Putnam, 1993, 2000; Bourdieu, 1986 y Coleman, 1988, 1990. Se ha discutido
sobre su significado de acuerdo a la vertiente y ciencia que se mira, lo que permite tener
distintas opiniones y puntos de vista, que, si bien son validos, son diferentes entre ellos. En lo
gue si han concordado es en que todos los conceptos, sin importar la disciplina, tratan el capital
social como relacional (Narayan, 2002) pero para que este capital social pueda existir, una
persona debe relacionarse con otras, y son estas otras personas la fuente de su ventaja, por
lo tanto debe haber una relacion (Portes, 1998). Se puede concluir entonces que cualquier
espacio implica y contiene relaciones sociales, por lo que el espacio puede no ser considerado

COmMO una cosa sino un conjunto de relaciones entre cosas (Lefebvre, 1991).

El capital social es un término que comprende normas Y facilita la accion colectiva para un
beneficio mutuo (Woolcock,1998) y ayuda a entender el desempefio de la vida cotidiana en
diferentes grupos (Axhausen, 2008), adicionando un recurso potencial que enlaza con una red
duradera e identifica las relaciones (Bourdieu, 1986) mutuas y se relaciona entre asociaciones
gue persiguen un beneficio econémico, social o financiero (Putnam, 2000), ademas el capital
social es lo que mas diferencia ciudades organizadas y seguras de ciudades y comunidades

no seguras (Jacobs, 1972).

Para Bourdieu (1986) el capital social son los "recursos potenciales que estan vinculados a la
posesion de una red de relaciones duradera mas o menos institucionalizadas de mutuo
conocimiento o reconocimiento” (p. 51). Es decir, pertenecer o ser miembro de un grupo el
cual proporciona un respaldo a cada uno de sus miembros del capital de propiedad colectiva
lo que les da una tranquilidad. Asi mismo para Bourdieu el capital social estad basado en
material insoluble e intercambios simbdlicos, en el establecimiento y mantenimiento en el que
se presupone una conquista de la proximidad y que las relaciones se llevan a cabo en una

proximidad dentro de un espacio geografico o incluso en un espacio econémico o social.
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Siguiendo con el concepto que da Bourdieu, aclara que las ganancias que pueden ser
obtenidas por pertenecer a un grupo son la base de la solidaridad que hace posible que este
tipo de ganancias se pueda llevar. Es sin duda alguna, esta solidaridad que habla Bourdieu la
gue permite que en las sociedades modernas se pueda prestar para que exista el capital social.
Sin embargo, este tipo de solidaridad o de relaciones sociales en comunidades de bajos
recursos, es muy poco comun ya que existe un acceso limitado a estructuras organizadas con
fuertes lazos y relaciones laborales basados en visiones compartidas, metas y factores
similares (G. Bowen, 2009). No obstante, existen asi mismo organizaciones en estas zonas
que utilizan el capital social de manera negativa, es decir crean lazos para cometer crimenes
(robos, asaltos a mano armada, violaciones, raptos, entre otros), por lo que el capital social

también puede ser visto de manera negativa.

Las relaciones en la sociedad o la red de las relaciones es el producto de diversas y variadas
estrategias ya sean individuales o colectivas con el objetivo de establecer o producir relaciones
sociales que son directamente disponibles en el largo o corto plazo, como por ejemplo el
abanico de relaciones que transforman un barrio. En palabras de Bourdieu, la reproduccion
del capital social presupone un esfuerzo incesante de sociabilidad, un continuo intercambio en

el cual el reconocimiento es eternamente afirmado y reafirmado (p. 52).

Por otro lado, el socidlogo y politélogo estadounidense Robert Putnam menciona que el capital
social se refiere a las caracteristicas de la organizacién social tales como las redes, las normas
y la confianza, lo que facilitan la coordinacion y cooperacion para un beneficio mutuo, por lo
tanto, el capital social aumenta los beneficios de la inversion en capital humano Yy fisico, se
refiere a las conexiones entre las redes de individuos y las normas de reciprocidad y confianza

que surgen de estas

Para Putnam, el capital social tiene dos aspectos, uno individual y otro colectivo, una faceta
publica y otra privada. El ejemplo claro que coloca Putnam acerca de que la consecucion del
empleo en muchos casos se da es por las personas que conocemos mas no por lo que
sabemos, es un ejemplo claro de la importancia de las redes y organizaciones que se puedan
conocer. En este sentido, las comunidades de bajos ingresos o las comunidades pobres
podrian estar ain mas segregadas y excluidas del mercado laboral, por ejemplo, por el hecho

de no poseer grandes o importantes redes de amistades con posiciones econémicas 0
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laborales ventajosas que pudieran en un futuro ser de importancia. El capital social, visto de

esta manera es escaso 0 de poca importancia en estas comunidades.

Para Putnam, el capital social puede también tener externalidades que afectan de manera mas
amplia a la comunidad, por lo que no todos los costos y beneficios de las conexiones sociales
recaen sobre la persona que realiza los contactos. Existe de alguna manera un sentimiento de
reciprocidad dentro del capital social. Es decir, “hoy por ti mafiana por mi”. Por lo tanto, esta
reciprocidad que promueve el capital social puede facilitar la cooperacion para un beneficio

mutuo.

En las comunidades de bajos ingresos, el capital social puede ser muy bajo o débil debido a
varios factores como el educativo, cultural, por falta de confianza entre los vecinos y los
residentes. Sin embargo, puede haber un surgimiento de un capital social por busqueda de un
bien y beneficio comin en donde unos pocos que pueden llegar a tener un buen capital
financiero, econémico o cultural, “hacen surgir” el capital social de la comunidad para salir de
factores segregativos. Sin embargo, las desigualdades sociales pueden en gran medida estar

enclavadas en el capital social (Putnam, 1993).

Otro de los grandes te6ricos que han estudiado el concepto del capital social es el sociélogo
estadounidense James Coleman, principalmente con su trabajo: “social capital in the creation
of human capital”, publicado en el American Journal of Sociology en 1988. En este documento,
Coleman analiza el capital social desde dos corrientes; desde la econémica y la sociologia
considerando que ambas disciplinas deben complementarse para poder entender y definir de

manera mas completa el capital social.

En este sentido, para Coleman (1988) el capital social “no es una sola colectividad sino una
variedad de diferentes colectividades, con dos elementos en comun: todas consisten de algun
aspecto de estructuras sociales y segundo, facilitan ciertas acciones de actores —bien sean
personas o actores corporativos- dentro de la estructura” (p. 98). Siguiendo con la definicion
de Coleman, el capital social, al igual que otras formas de capital, es productivo, lo que hace
posible el logro de ciertas metas y fines que con su ausencia no serian posibles. Este capital

social es idéneo para cierto tipo de actividades y acciones.
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Pero, de acuerdo con Schwanen et al. (2015), la comunidad que describe Coleman, tiene un
punto de vista mas ingenuo y romantico, ya que las relaciones sociales son muchos mas

conflictivas y existen luchas de poderes.

Todas las relaciones y estructuras sociales facilitan alguna forma de capital social, sin
embargo, existe una discutible que tiene que ver con el cierre de las redes sociales. De
acuerdo con Coleman (1988), una de las propiedades de las relaciones sociales en la cual las
normas efectivas dependen de que se den a cabo en una comunidad o ambiente cerrado. Esta
norma que se da al interior de una comunidad y que ademas constituye una forma importante
de capital social, es la norma que se debe renunciar de manera individual por el bien comun.
Es decir, si por ejemplo en una comunidad existe la norma de prohibir el uso de armas en
ciertas horas de la noche con el objetivo de que la comunidad se sienta mas segura y puedan
salir a las calles, aquellos que tengan armas deben acatar esta norma sin oponerse (el bien

comun sobre el bien privado).

Retomando el concepto del cierre de las redes sociales, Coleman menciona que este tipo de
normas surgen con el principal fin de, por un lado, reducir o limitar los efectos negativos
externos, y por otro lado incentivar o estimular los efectos positivos. En la siguiente figura, se
explica un poco mejor este concepto que para el caso de comunidades de bajos ingresos,

puede ser discutible.

Figura 15 a 'y b. Relaciones en una comunidad con cierre y sin cierre de las redes sociales

Fuente: Coleman, 1988. Pg. 106
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En la Figura 15 a se observa una forma de representar una comunidad en donde existe un
cierre de las redes sociales y otro con las redes sociales sin cerrar. Para el caso de la Figura
15 a (estructura abierta), en donde el actor A que tiene relaciones tanto con los actores By C,
puede realizar algun tipo de accién que perjudique a B o a C o a ambos. Como no existe una
relacion directa entre B y C ya que estos tienen es relaciébn con los actores D y E
respectivamente, no pueden combinar fuerzas para, de alguna manera sancionar a A. En el
caso de Figura 15 b (estructura cerrada), si existe una relacion entre B y C, por lo tanto pueden
unir fuerzas para llevar a cabo algun tipo de accién contra el actor A. Las estructuras sociales
cerradas son importantes no solo para la existencia de normas efectivas sino también para

otra forma de capital social: la confianza.

Si bien, este tipo de estructuras cerradas, de acuerdo con Coleman, son mas efectivas y
minimizan los efectos negativos de los actos, no siempre suele suceder asi. En el caso
concreto de una estructura social de una comunidad de bajos recursos, que para empezar no
es que tenga muchas redes sociales con las que tiene algun tipo de relaciones, si se pueden
ver perjudicadas con una estructura cerrada. Siguiendo el principio que plantea Coleman de
la estructura cerrada, supongamos la siguiente figura en donde se muestran tres actores
dentro una comunidad. En donde, de acuerdo con la Figura 16, tenemos que A es un barrio de
bajos ingresos en el municipio X el cual tiene una falencia en cuanto al transporte publico. B
es el operador privado de transporte publico en el municipio X, y C representa la autoridad
municipal que rige el transporte puablico en el municipio X. De esta manera tenemos la siguiente

figura:
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Figura 16 Relaciones en una comunidad con estructura de cierre

Operadores Autoridad que rige el
del Transporte transporte publico
(B) = s (C)
Municipio X
Barrio de
bajos ingresos
(A)

Fuente: realizacién propia con base en Coleman, 1988

De acuerdo con Coleman, tenemos una estructura cerrada en donde se podria castigar
cualquier acto que tenga alguna externalidad negativa cometida por A, B o C. Supongamos
que A forma un sistema de transporte comunitario para dar solucién al mal servicio que presta
B. En este caso existe una externalidad negativa para los transportadores ya que dejan de
percibir un ingreso por no operar una ruta. Y por el otro lado, C no presta atencién a las
necesidades de transporte del barrio, por lo que nunca se preocup6 por llevar un servicio
eficiente de transporte publico. En este sentido al ser una estructura cerrada, puede existir una
sancion por parte de los transportadores y de la entidad que rige el transporte publico en el
municipio, al barrio de bajos ingresos por medio de demandas y de normas que prohiben el

sistema de transporte comunitario.

Se observa como en este ejemplo la norma afecta a la comunidad ya que les cohibe de alguna
manera el derecho a movilizarse. Sin embargo, Coleman (1990) hace la aclaracion de cémo
el surgimiento de la norma es en algunos aspectos una transicion del prototipo micro-macro
porque el proceso debe surgir de las acciones individuales aun cuando la norma por si sola es
una propiedad de nivel de sistema que afecta las acciones futuras de los individuos (sanciones
individuales y conformidad con la norma). Sin embargo, considero que, para el ejemplo

anterior, se puede estar hablando de una transicion de lo macro a lo macro, en donde si bien

91



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

el individuo es el directamente perjudicado, es la comunidad en general quien lleva las peores

consecuencias.

Figura 17 Niveles de relacion en el surgimiento de la norma

Norma Norma

Sanciones Acciones Comunitarias Sancionesa la

Acciones Individuales
individuales, y comunidad
conformidad con la
norma
a) Relaciones a nivel micro-macro b) Relaciones a nivel macro-macro

Fuente: a) Coleman, 1990, p. 245 y b) Adaptacion de Coleman 1990.

Se tiene una accion comunitaria, que para nuestro ejemplo se trata del transporte comunitario
para dar solucion a la ausencia de medios de transporte publico, lo que podemos referenciar
como un nivel macro, aun cuando la idea haya surgido de un grupo de individuos, la accién de
concibié a nivel de comunidad con intervenciones de organizaciones privadas. Se consulté la
normatividad existente que dio luz verde a la iniciativa, sin embargo, llegan las sanciones a la
comunidad por intereses particulares de actores con poder econdmico y politico, afectando
directamente al individuo, que de por si ya esta bien perjudicado por su condicion de pobreza
y segregacion.

En cuanto a que la norma es de cierta manera perjudicial para la comunidad, se puede mostrar
gue, por ese motivo, el barrio se ve en la obligacion de retirar y acabar con el sistema que,
gracias a las relaciones y capital social formado, dio respuesta a una necesidad clara de una

poblacion segregada. En el capitulo 4 se puede ver mas en detalle este ejemplo.

De acuerdo con lo mencionado anteriormente, se puede decir que, en algunos casos prevalece
mas la fuerza y los intereses privados que los intereses particulares. En sociedades de paises

en via de desarrollo, en donde las relaciones politicas estan muy marcadas por interese
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privados mas que por los intereses de la poblacién, este tipo de acciones en donde un grupo
gremial poderoso (transportadores) logran influenciar al gobierno para que no se realice o para
que se realice algun tipo de intervencion, es pan de cada dia. Por lo tanto, las normas en
muchos casos no son tenidas en cuenta, o son manipuladas de tal forma que unos pocos con

un fuerte capital econémico y politico logren sacar frutos.

Otras investigaciones y trabajos han venido complementando y retroalimentando las
definiciones anteriormente mencionadas y han descrito el capital social como las conexiones
y relaciones entre individuos (Gray, Shaw, & Farrington, 2006) y también han mostrado cémo
las relaciones pueden conectar individuos para un beneficio mutuo (Falk & Kilpatrick, 2000;
Mohan & Mohan, 2002; Woolcock, 1998) o incluso es considerado como el bienestar que se
genera en una fabrica de relaciones sociales y que puede servir para facilitar distintas acciones
(Adler & Kwon, 2002).

Woolcok (1998) examina las relaciones entre el capital social y la comunidad, entendida esta
Como una composicion de relaciones sociales, que existen y que no son meramente simbélicas
(Colclough & Sitaraman, 2005) en el desarrollo del proceso. Como lo resume Woolcock (1998),
los lazos intra y extra comunitarios comprometen dos formas de capital social, ambos en los
cuales contribuyen al desarrollo econémico y al desarrollo del proceso comunitario (p. 476).
Ademas, las actividades comunitarias incrementan la efectividad de sobrellevar la exclusion
social (Chanan, 2000).

Esta es otra de las razones por la cual el capital social puede ser necesario entre comunidades
para alcanzar ciertos beneficios que de otra manera serian muy dificiles de obtener si actdan
por su propia cuenta, especialmente en comunidades de bajos ingresos en donde estos lazos
pueden ser mas fuertes que aquellos de areas de altos ingresos, debido al hecho que existe
una mayor confianza entre las personas que viven en las mismas condiciones de pobreza, sin
embargo la separacion fisica reduce el capital social de los pobres, pero no los aleja de la
sociedad del consumo en la que vivimos, por eso la ausencia del capital social puede influir de
manera negativa en alcanzar las metas que puedan tener en una comunidad (Kaztman, 1999).
Pero no pero no siempre sucede asi, como lo mencionan Foley & Edwards (1999) y basados
en el trabajo de Coleman (1990), las relaciones sociales concretas pueden dar a los individuos

acceso a recursos que en otros casos no estarian disponibles. En este sentido el capital social

93



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

es un recurso disponible a los actores como una funcién de su ubicacion en la estructura de

sus relaciones sociales (Adler & Kwon, 2002).

El hecho de la confianza es muy importante, sobre todo la confianza de la comunidad en
quienes lideran o dirigen algun tipo de iniciativa comunitaria. Esta confianza se genera si
existen contactos personales que sirvan de intermediarios quienes, con Ssu propio
conocimiento, puedan asegurar que los lideres o dirigentes son personas de confianza
(Granovetter, 1973) y quienes, de ser necesario, intercedan con el lider o con las personas de

la comunidad si existen intermediarios o conocidos.

Se puede decir, basandonos en Adler y Kwon (2002), que el capital social esta compuesto
basicamente por una existencia de tres factores que cubren las diferentes facetas de las
comunidades y de las personas. Es decir, es necesario mas no suficiente que estos tres
elementos que se mencionan en la Figura 18 estén presentes a la hora de analizar el capital
social al interior de una comunidad o de un grupo especifico. La siguiente grafica es una

adaptacion del concepto de Adler y Kwon frente al capital social.

Figura 18 Factores que forman el capital social

Oportunidad: los lazos sociales crean Motivacion: elimpulso que tienen las
oportunidades para intercambios del capital social. comunidades para llevar a cabo cierta accién.
Lazos externos con otros actores danla Puede ser instrumental (bajo normas) o por un
oportunidad de apalancar la fuente de los sentimiento de socializaciéninterno
contactos (experiencias vividas)

* CONFIANZA |

Asociabilidad: deseo y habilidad de los
participantes/actores en una comunidad de
relegar metas individuales y acciones asociadas
para alcanzar metas y acciones colectivas

Fuente: diagrama elaborado por el autor basado en (Adler & Kwon, 2002; Leana & van Buren, 1999; Portes,
1998)
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En la Figura 18 se tratan de identificar tres factores que son relevantes para que dentro de una
comunidad pueda existir el capital social. Se identificd la motivaciébn como un eje estructurante
Yy necesario para que se creen lazos entre los diferentes actores. Es decir, debe existir una
motivacién frente a alguna necesidad o interés. Esta motivacion puede ser iniciada por una
persona que tiene las cualidades de lider y puede motivar a los demés de su comunidad para

gue se unan a su causa, generando un capital social.

Otro eje estructurante que se logra identificar es el de la oportunidad. Este tiene que ver con
los lazos que se pueden generar en una comunidad para lograr un bien coman. Por ejemplo,
una comunidad de bajos recursos que esta aislada o segregada, ve en el transporte
comunitario una posible solucién a su necesidad y una oportunidad para fortalecer los lazos
gque estan presentes en la comunidad y asi generando un capital social en blsqueda de una

solucién a sus problemas.

Finalmente, la asociabilidad puede ser el otro eje que estructura la generacion del capital
social. Este se entiende como el interés de una comunidad de pensar de manera colectiva y
no individual en la consecucion de un bien comun. La asociabilidad de una comunidad permite
alcanzar metas y logros que estando solo no serian posibles, lo que permite generar un capital

social.

Estos tres ejes permiten el desarrollo del capital social al interior de una comunidad, sin
embargo, se articulan con el tema de la confianza. La confianza como funcion de procesos de
una relativa toma de decision racional mas que de caracteristicas personales, esta confianza
se puede ver en aspectos cooperativos. El tema de la confianza tiene bastantes vertientes y
significados (como por ejemplo: Blau, 1964; Cohen, 1966; Holzner, 1973; Luhmann, 1968;
Zucker, 1986). Para entender mejor el concepto de confianza se entendera este como “una
relacién social en la cual los actores —por cualquier razén o estado de mente- invierten
recursos, autoridad, o responsabilidad en otro para que actle en su nombre para algun incierto
retorno futuro (Shapiro, 1987, p. 626).

Es decir, la confianza que debe existir en la comunidad en muchos casos se da por simple
necesidad, y mas si es una confianza en personas que uno no conoce. La confianza sirve de

puente para acercar a los individuos, grupos u organizaciones para obtener beneficios del
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intercambio con extrafos (Bigley & Pearce, 1998). Es decir, se necesita de la confianza bien
sea por necesidad, por simpatia, por interés, por beneficio o por cualquier otro motivo, pero
considero que se debe tener en cualquiera de sus formas para poder llevar a cabo y consolidar
el capital social.

Flora (1998) intenta ampliar el aspecto del capital social en lo que el llama la infraetsrutura
social emprendedroa (ESI), la cual incentiva la accién colectiva para alcanzar metas tangibles.
La ESI “se construye bajo fundamentos de confianza, redes sociales y normas favoreciendo
la reciprocidad del grupo, esto es, el capirtal social es necesario pero no es un prerequisito
suficiente para la ESI... y con suerte estas metas llevaran a un desarrollo sostenible y mejorara

el bienestar de la comunidad” (Flora, 1998, p. 489).

El capital social entre las personas de bajos ingresos tiene como objetivo incrementar los
servicios publicos y hacer un uso mas efectivo de ellos (Warren, Thompson, & Saegert, 2001)
al mismo tiempo mejorar la economia local proporcionar servicios sociales y humanos
expresados en una cohesion social y solidaridad (Israel, Beaulieu, & Hartless, 2001). Las
personas pobres también en muchas ciudades de Latinoamérica, se desplazan hacia las
periferias de la ciudades en busqueda de lugares mas econdmicos en donde vivir, y en la
mayoria de los casos, la ubicacion y la capacidad de movilidad cotidiana son ahora un factor
fundamental de la integracién social y un multiplicador de las diferencias de ingreso (Garreton,
2011). Sin embargo, el territorio tiende a establecerse como una fuente de recursos invaluables
de subsistencia, por lo tanto, el acceso y control a ciertas areas del territorio suponen mayor

posibilidad de oportunidades (Apaolaza, 2013).

Por lo tanto, el capital social es fundamental en la estructura de las relaciones sociales. Es por
esto que para desarrollar capital social, una persona debe relacionarse con otras, y es
precisamente en estas otras personas y no en si mismo, en donde estan las actuales fuentes
de su ventaja (Portes, 1998). Hemos descrito lo que significa el capital social y como las
comunidades pueden beneficiarse de €l en basqueda de un beneficio comun a pesar del hecho
de diferencias internas que pueden ocurrir. Las comunidades de bajos ingresos en
Latinoameérica estan luchando con los problemas diarios tales como la movilidad cotidiana,

accesibilidad al trabajo, educacion, centros de atencion médica, entre otros debido que en
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donde viven, este tipo de bienes y servicios son, en la mayoria de los casos, escasos 0

inexistentes.

Este “abandono” por parte de las entidades gubernamentales ha traido grandes perjuicios para
la comunidad residente en estas areas, a lo que se le puede denominar como un capital social
negativo (Wacquant, 1998). Desde la década de los afios 50 del siglo pasado, las ciudades
latinoamericanas empezaron a tener un fuerte crecimiento de la poblacién urbana, en donde
la poblacion mas pobre se vio en la necesidad de irse hacia las periferias, en donde los
gobiernos neoliberales no prestaron mucha atencion a esto, lo que trajo un gran deterioro de
las clases menos favorecidas con asentamiento infrahumanos, sin ningdn tipo de servicio
publico (alcantarillado, agua, energia,, vias, transporte, etc.) y hasta nuestros dias, estas
clases siguen siendo estigmatizadas y olvidadas por ese capital social negativo que ha sido el
Estado.

Por otro lado, el tema de la intervencion de la comunidad en procesos participativos también
ha sido estudiada por varios académicos como (Arnstein, 1969; Baum, 1999; Johnson, 1998;
Poole & Colby, 2002; Schafft & Greenwood, 2003; Weil, 1996) el cual puede ayudar a la
ganancia de capital social lo cual beneficiaria a una comunidad. La participacion de la
comunidad puede ser visto asi mismo como un mecanismo para la cooperacion social lo que
podria en algunos casos traer a su vez un comportamiento altruista ante la comunidad y sus
semejantes. Esto se puede dar sobre todo en comunidades y vecindarios pequefios en donde
las personas pueden tener un contacto cotidiano y haber un conocimiento de las personas que
en el habitan a través de estrategias de trabajo social con el fin de contrarrestar los problemas

de pobreza en las comunidades (Ohmer & Beck, 2006).

Este tipo de participacién comunitario es importante al interior de cualquier sociedad ya que
dicha participacion es la esencia de la democracia y puede tener efectos instrumentales para
generar condiciones sociales y econdmicas que favorecen un cambio social (G. A. Bowen,
2008). La participacion de la comunidad permite un mayor conocimiento y desarrollo de las
capacidades que pueden tener las personas, pero que, dada su situacion de vulnerabilidad y

pobreza, no conocian que las poseian.
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La participacion de la comunidad debe ser un proceso voluntario, en el que las personas se
sientan libres de escoger si participan o0 no y no debe ser algo impuesto u obligatorio y asi
cambiar circunstancias probleméaticas en areas de bajos ingresos (Gamble & Weil, 1995). Asi
como se hablé de un capital social negativo, puede existir una participacion nociva, y es aquella
en la que las personas o grupos participan de manera obligada ya que su trabajo no se va a
desarrollar de la mejor manera, incluso, puede llegar a ser contraproducente para los objetivos
gue se hayan trazado.

Por ejemplo, en una comunidad de bajos ingresos, en la que se obliga a la comunidad a
participar en un proceso electivo de una junta local o de un edil que los va a representar ante
el gobierno local, las personas simplemente pueden recibir algin incentivo por parte de alguno
de los candidatos para que voten por ellos ya que no tienen ningln interés personal en elegir
a quien mejor los pueda representar antes las instancias decisivas. Por el contrario, una
comunidad bien informada y participativa, puede elegir a quien mas les conviene sin la
necesidad de dejarse “comprar” por un mercado. Sin embargo, es importante resaltar que este
tipo de préacticas al interior de las comunidades de bajos ingresos es muy comdun, la de
“comprar” votos aun cuando se tenga una decision o una eleccion de quien pueda ser el mejor

candidato.

La misma participacion de la comunidad o de los ciudadanos puede ser una herramienta
colaborativa de un diverso grupo de tomadores de decisién en un procesos de desarrollo de
la comunidad (Schafft & Greenwood, 2003). También es el medio por el cual las comunidades
pueden tener un impacto en reformas sociales importantes, en donde la participacién sea
dicho, es el poder de la comunidad (Arnstein, 1969). La participacion en procesos comunitarios
de las personas o los individuos, puede ser vista como la forma en que las personas pueden
contribuir en nombre de su propia comunidad con el fin de mejorar la situacién econémica
(Gamble & Weil, 1995). De ahi, que las organizaciones comunitarias tenga un sentido de
identidad entre los residentes con el fin de proteger los intereses comunitarios y otra clase de
dificultades (Swaroop & Morenoff, 2006).

Pueden existir diversas organizaciones comunitarias que velan por el bienestar de una
comunidad, como puede ser una organizacion en contra del crimen o violencia en el barrio. En

los barrios de bajos ingresos, es muy comun encontrar problemas asociados a la violencia,
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trafico de drogas, crimen organizado, falta de empleo y oportunidades laborales, bajo acceso
a la ciudad, entre otros. Pero existe al mismo tiempo, una oportunidad de solucionar uno o
varios problemas de los mencionados anteriormente. Uno puede ser la organizacion
comunitaria para velar por la seguridad del barrio, situacion que puede ser muy comudn y
frecuente en este tipo de emplazamientos ya que se presume que la interaccion entre vecinos
de un mismo barrio es un elemento central para el control de actos violentos al interior del
vecindario (Bellair, 1997). Es esta misma participacion ciudadana y la vision de sociabilidad
como un acto puro, lo que permite el fortalecimiento incondicional para controlar el crimen
(Browning, Feinberg, & Dietz, 2004). Otro ejemplo de la importancia que puede llegar a tener
la participacién comunitaria dentro de la sociedad o dentro de un barrio, sera analizado mas

en detalle en el estudio de caso del capitulo 4.

Una de las razones que pueden hacer surgir la participacion comunitaria al interior de una
localidad o barrio, es que la politica publica o el gobierno local no haya sido capaz de
proporcionar oportunidades para darle el espacio a las organizaciones comunitarias para que
emerjan como respuesta y como complemento a los esfuerzos de las autoridades locales en
la provisién de servicios publicos (Echessa, 2010). Es decir, una comunidad a la que no se le
prest6 atencion a las reales necesidades que tenian frente a un problema especifico (bien sea
ausencia de servicios publicos, mal transporte publico, problemas de inseguridad, problemas
de basuras, etc.), puede hacer que la poblacién afectada se organice de manera clara para
reclamar y/o solicitar al gobierno o a la instancia que sea, el olvido o el porqué de la ausencia

de dicho servicio y velar por respuestas y soluciones.

De acuerdo con Bowen (2008), los ciudadanos que se incorporan en organizaciones
comunitarias con el fin de tener una mayor participaciéon, debe abarcar una de las tres formas

en gue los lideres reclutan personas:

1. Psicoldgica y politicamente, por medio de la identificacion con la organizacion,
considerandolo que seré benéfico, y autorizando sus propdsitos y actividades, es decir
contribuyendo con su legitimidad.

2. Fisicamente, por medio de la contribucion a los esfuerzos de la gobernanza, trabajo o

ambos.
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3. Financieramente, por medio de la contribucion de dinero que puede ser usado mas

adelante, por ejemplo, para la compra o adquisicion de algun bien o producto.

Uno de los principales objetivos de estas organizaciones, principalmente en barrios de bajos
ingresos, es el de dar soluciones a un servicio o bien ausente. En este sentido el lider
comunitario o quien esté a cargo de la organizacion en una comunidad pobre, sera quien
busque un grupo de planificacion cuyo propdsito sea la creacién de un nuevo servicio o la
coordinacion de servicios existentes (Bakalinsky, 1984) ya que en muchos casos puede ser
que el bien o servicio exista, solo que no hay quien vele por él. Es decir, en una comunidad,
en este caso una comunidad pobre, tiene la posibilidad de contar en su barrio con un salén
comunal, pero no hay quien se haga cargo o quien controle su acceso o qué tipo de actividades
se realicen en él. Por medio de una organizacion se puede alquilar dicho sal6n para que los
habitantes del barrio puedan realizar algin tipo de evento social (fiestas, celebraciones,
aniversarios, etc.) y de esta manera se pueden recoger fondos y recursos para ser invertidos

en otras cosas que se pueden necesitar dentro del barrio.

El llamado lider tiene la tarea de facilitar el trabajo, de ayudar a su organizacion y dividir las
tareas al interior, tiene que especificar las metas que se han planteado como organizacion, y
es quien mueve el grupo para alcanzar sus metas propuestas (Hartford, 1971). Por lo tanto,
existe la necesidad latente de que ese lider salga de su propio vecindario para que pueda
tener un mejor conocimiento de las necesidades de la comunidad, aumentando las
competencias de los miembros en el manejo de los problemas de la comunidad y los objetivos
de la organizacion que apuntan a generar algunos cambios en los participantes (Bakalinsky,
1984) que puede conducir al empoderamiento de las personas para que puedan iniciar las
acciones por su cuenta para lograr los resultados del desarrollo (Paul, 1987). Ademas, hay
dos objetivos principales de la participacion de la comunidad y son: construir o mejorar, por
medio de la ayuda mutua, la infraestructura fisica o social de las casas en su vecindario, y el

segundo objetivo es influir en la decisiones en la arena politica (Guaraldol, 1996, p. 432).

Se sugiere que la participacion de la comunidad no se vea s6lo como un medio para permitir
que las personas influyan en las decisiones en la arena politica sobre temas que las afecta,
sino también como medio para obtener, a través de iniciativas de ayuda mutua y posiblemente

con ayuda externa, necesidades basicas que, de lo contrario, no estarian disponibles para
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ellos (Guaraldol, 1996). La participacion comunitaria de la comunidad entonces resulta una
forma importante por la cual las personas pueden adquirir un bien o incluso, pueden descubrir
0 mejorar su capital social para seguir ayudando y apoyando su territorio.

Diferentes niveles de participacion fueron expresados por Arnstein (1969) quien disefio una
escalera con ocho escalones (Figura 19) en donde se asume que cada escalon es un nivel de
poder de participacion de los ciudadanos en diferentes actividades. Los escalones 1y 2
(Manipulacion y Terapia, respectivamente) son cuando los ciudadanos no tienen ninguna
participacion; los escalones 3, 4 y 5 cuando los ciudadanos pueden ser escuchados y
escuchar, pero no tienen todavia el poder de decisidn; en el escaldn 6 los ciudadanos pueden
hacer parte de los intercambios; los escalones 7 y 8 son en el momento en el que los

ciudadanos tienen poder gerencial.

Figura 19 Escalera de participacién de Arnstein

Citizen control
8
Delegated power Degrees of
7 g .
Partnership Citizen power
6
Placation
5
Consultation Degrees of
& . Tokenism
Informing
3
Therapy
2 - . .
Manipulation Nonparticipation
1

Fuente: Arnstein, 1969, p. 217

Esta escalera disefiada por Arnstein, es un claro ejemplo de la participaciébn comunitaria de
las poblaciones que, en palabras de Arnstein, no tienen ciudadanos. Esta participacion se da
en el mundo en desarrollo, en donde varias y diversas organizaciones a nivel barrial tienen

muy poca inferencia en la toma de decisiones o en poder realmente incidir de una manera
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directa o indirecta en cualquier cambio que necesite la comunidad. A pesar de esto, Guaraldol
(1996) realiz6 unos cambios a la escalera de participacion de Arnstein que se aplica de manera
mas precisa al mundo en desarrollo. Tomando como ejemplo los mismos 8 escalones,
Guaraldol plantea la siguiente forma grafica de participacion comunitaria:

Figura 20 Escalera de participacién de Guaraldol

Empowerment
8
Partnership
7 ~— Support
Conciliation
6
Dissimulation
5
4 - Manipulation
Informing
3
Conspiracy N
2 — Rejection
Self-management
1 — Neglect

Fuente: Guaraldol, 1996, p. 441

A diferencia del disefio de Arnstein, el objetivo primordial que presenta Guaraldol, en
comunidades de paises en desarrollo, es el empoderamiento de la sociedad para que puedan
de manera conjunta, bien informada y unida, solicitar y reclamar sus derechos y no tanto llegar
a tener un control por parte de los ciudadanos. Incluso, este tipo de afirmaciones, en donde el
ciudadano tenga un control, puede presumir incluso un tipo de sublevacién del pueblo o una

anarquia.

Comunidades pobres en Latinoamérica estan en una lucha constante que se da todos los dias
como es el caso de la movilidad diaria, en donde la poblacion debe rebuscarse la forma de
llegar hasta sus lugares de trabajo dada la baja y mala calidad del servicio publico, para poder

asistir a un centro educativo, o centros de salud, entre otros.
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2.5 Transporte Comunitario

Psicologos sociales han venido estudiando los impactos estructurales macro-sociales en como
el transporte afecta las interacciones sociales entre el individuo y su familia y la comunidad
(Yago, 1983). Incrementos en los desplazamientos diarios entre los residentes de una
comunidad reduce en cierto modo la participacion de la poblaciéon en su comunidad, lo que
Putnam (2000) llama la “penalidad civica” que afecta tanto a trabajadores de tiempo completo
como a pensionados o trabajadores informales. En palabras de los economistas, los
desplazamientos, o el transporte mas especificamente, generan externalidades negativas, que

en este caso se ven reflejadas en un impacto negativo entre el individuo y su comunidad.

En los parrafos siguientes, se analizara el significado e importancia que tiene el transporte
comunitario como herramienta para superar esas externalidades negativas que se dan por la
necesidad de movilizarse o por la ausencia de un transporte en una comunidad de bajos
ingresos. Es gracias a este transporte que se logran crear vinculos entre el individuo y la

comunidad.

Antes de explicar méas en detalle el transporte comunitario, considero pertinente el andlisis de
tres dimensiones analiticas que plantea Ap aolaza (2013) sobre la relacion entre el sistema de

transporte publico y el grupo social de bajos ingresos.

La primera dimension que considera Apaolaza, es la dimension explicita. Esta dimension como
su nombre lo indica, es explicito. Es decir, un sistema legal que esta dentro de un marco
normativo que lo rige con derechos y deberes y que corresponde a una movilidad visible con

un funcionamiento planificado (rutas, frecuencias, tarifas, infraestructura).

La segunda dimensiéon es la implicita. Esta dimensién considera aquellas practicas y
estrategias utilizadas por las personas, que, si bien estan por fuera de la formalidad o legalidad,
son alentadas o pasadas por alto por las autoridades competentes ya que ayudan a aliviar los
vacios dejados por el servicio explicito y disminuir en alguna manera los problemas sociales

que se generan por estos vacios.
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La tercera dimension que menciona Apaolaza es una dimension nula o negada, que
representa los desplazamientos que esta por fuera de la movilidad explicita o implicita pero
gue constituyen una de las demandas, deseos o necesidades de desplazamiento de un grupo
social en particular que no puede ser suministrada ni provista ni por el transporte formal ni por

el informal.

Una vez mencionadas estas tres dimensiones, podriamos considerar que el transporte
comunitario estaria dentro de la segunda dimension, es decir la dimension implicita. Sin
embargo, vale la pena aclarar que el transporte explicito en paises en desarrollo puede
muchas veces comportarse como transporte implicito. Es decir, aun cuando existan normas,
rutas, tarifas establecidas, existe, principalmente en zonas periféricas y de bajos ingresos, una
cultura al no pago o al “regateo” con el conductor sobre la tarifa. O un servicio de taxi
formalizado, cumple un servicio colectivo llevando hasta cuatro pasajeros que compartan la
misma ruta. Por lo general este tipo de servicios operan en las estaciones terminales del

sistema BRT.

También la dimension implicita, en la cual estaria el transporte comunitario tiene sus
implicaciones. Si bien, en muchas zonas periféricas, e incluso en zonas de ingresos altos,
opera el sistema implicito (taxis no registrados, autos particulares, jeeps o bicitaxis) de manera
convencional y sin mayores problemas, hay momentos en los cuales las autoridades confiscan
o0 multan a este tipo de transporte, principalmente para mostrar resultados a la prensa o a su
comandante, de que efectivamente si se estd combatiendo la informalidad. Muchas veces
también son presionados por los grandes gremios econdémicos, en especial el gremio
transportista que por lo general en paises en via de desarrollo es muy poderoso. Pero esto no
pasa de ser cuestion de unos pocos dias para que vuelva a la “normalidad” este tipo de
transporte. Muchas veces la misma poblacién es quien sale en defensa de los transportadores

ilegales o informales, ya que son ellos quienes también se van a ver directamente afectados.

Una vez explicada las diferentes dimensiones de la relacion entre el transporte y la comunidad
de bajos ingresos, y la dimensién en la cual el transporte comunitario haria parte, los siguientes
parrafos estaran dirigidos a la explicacion y definicion de lo que es este tipo de transporte y

sus implicaciones para la comunidad.

105



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

El transporte comunitario en sus principios surgié en respuesta a la inexistencia de un
transporte que prestara el servicio a personas mayores o con discapacidad (Nutley, 1990).
Pero a medida que pasaban los afios, este servicio empieza a transformarse con el fin de
hacer accesible el uso de vehiculos para satisfacer necesidades de transporte de una localidad
en la cual el transporte publico convencional tiene poca frecuencia o es inexistente
(Gillingwater & Sutton, 1995) en donde la participacion de la comunidad juega un papel

primordial para su creacion.

El transporte comunitario ha sido principalmente estudiado en areas rurales sin acceso a
vehiculo privado y con deficiente transporte publico (Banister & Norton, 1988; Gray et al., 2006;
Mageean & Nelson, 2003; Nutley, 1990). Sin embargo, la “cada vez mas extendida existencia
de transporte comunitario y de recoger-y-llevar implica comunidades robustas y vibrantes”
(Gray et al., 2006, p. 90) en donde existe la necesidad de un capital social fuerte con el fin de
alcanzar sus propésitos, en este caso el del transporte. El transporte comunitario es, en efecto,
una actividad que se lleva a cabo en areas rurales lo que implica fuertes redes sociales (Gray
et al.,, 2006) pero también, barrios urbanos pobres han sido capaces de cooperar
conjuntamente para alcanzar sus metas para hacer frente a la ausencia de transporte publico.
Esta poblacion puede organizarse para crear un transporte comunitario, el cual puede ser ilegal
(dependiendo principalmente en la manera que se organicen) pero su fin es legal (Cervero &
Golub, 2007).

El transporte comunitario segun Gillingwater & Sutton (1995) es generalmente asociado al
esfuerzo voluntario el cual crea dos aspectos que son diferentes y necesarios de distinguir:
sector voluntario y trabajo voluntario. El sector voluntario hace referencia a la economia
informal en donde la comunidad realiza algun trabajo con alguna remuneracion econémica y
en buUsqueda de algun fin social. El trabajo voluntario hace alusién en una comunidad o
individuos que realizan un trabajo no remunerado por caridad, el cual no tiene ninguna finalidad
lucrativa sino que se ven como personas que disponen de su tiempo en satisfacer necesidades
compartidas o resolver problemas juntos (Chanan, 2000). Estos dos tienen como comun
denominador su independencia del gobierno local y proporcionan un servicio en donde la
comunidad es la que lidera el transporte comunitario y tiene como principal objetivo el de
satisfacer las necesidades fisicas en un sentido estricto de la mala calidad o cantidad del

transporte publico (Nutley, 1990).
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La mayoria de comunidades son comunidades locales pequefas cuyo propdsito es un espiritu
publico y un interés propio. En muchos casos estos trabajos comunitarios se pueden volver
muy eficientes, con pocos recursos y dedicaciéon de gran parte de su trabajo a mejorar alguna
clase de servicio publico, con personas que conocen muy bien el tema en el que se involucran
y actian como empresas sin animo de lucro ademas, las pocas personas que hacen parte de
las actividades de la comunidad y organizan actividades, y hacen de esta comunidad lo que
es, lo hacen por una necesidad o por altruismo (Chanan, 2000).

En todos los paises existen organizaciones comunitarias y se rigen bajo los principios y leyes
de cada pais, y actian de acuerdo con las necesidades que tienen. Pero, sin embargo, existen

de acuerdo con Chanan (2000) funciones similares en todas estas organizaciones:

e Autoayuda / ayuda mutua, por ejemplo; alcohdlicos anénimos, grupos de cuidado de
nifios, autoconstruccién. Se considera que el transporte comunitario podria entrar
dentro de estas funciones ya que cumplen con el objetivo de conseguir una ayuda
mutua entre los habitantes de un lugar en donde el transporte es nulo o muy poco.

¢ Haciendo campafia, por ejemplo; para salvar un parque, escuela, construir una piscina.

e Representante, por ejemplo; asociacion de padres de familia, asociacion de pacientes,
de residentes.

¢ Recreativo, por ejemplo; clubes de juventud, de deportes.

e Grupos de fe, por ejemplo; grupos religiosos, de oracion.

¢ Iniciativas de economia social, por ejemplo; negocios de barrio, uniones de crédito.

¢ Infraestructura, por ejemplo; desarrollo de proyectos, férums.

Pero para poder lograr una organizacion comunitaria, cualquiera que esta sea, debe haber un
verdadero involucramiento por parte de personas que pertenezcan a una comunidad, que se
sientan identificados en ella y con ella, que entiendan cémo funciona la politica publica, qué
sepan como planear y ejecutar un proyecto, que estén bien motivados hacia los otros
habitantes y que entiendan la reciprocidad que esto puede traer, y que sobretodo, dispongan
y entiendan que deben disponer y emplear una gran cantidad de su tiempo para lograr alcanzar
las metas propuestas (Chanan, 2000). Sin embargo, esto no es sencillo de lograr, es decir,
fortalecer y unir a una comunidad por un bien comidn toma tiempo y dedicacioén, asi como

reuniones y socializacion de la problemética que se desea contrarrestar a la poblacion
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directamente afectada. Es por esto por lo que “los individuos deben estar involucrados en la
comunidad con el fin de que la comunidad pueda estar involucrada en las politicas publicas”
(Chanan, 2000, p. 208).

Siguiendo a Gillingwater & Sutton, el transporte comunitario ha crecido y se ha desarrollado
de una manera tan rapida, que sus practicas operativas se han llegado a parecer tanto al
sector publico en la provision de servicios (rutas de transporte publico) en el tipo y rango de
servicios proporcionados a usuarios, pero sin el reconocimiento de su estatus proveedores de
servicios (p.4). Esta es una situacion gue en muchos casos genera un enfrentamiento con el
transporte publico convencional al sentirse que estan siendo una competencia desleal ya que

en muchos casos este transporte comunitario es asociado con el transporte informal.

En estas zonas remotas es una realidad la ausencia de transporte publico eficiente, los
residentes tienen que acoplar sus necesidades de desplazamientos diarios, los cuales en la
mayoria de los casos es ofrecido por transporte informal o ilegal, el cual en muchos casos es
deplorable e inseguro (Figueroa, 2005). Estos transportes existen para llenar la ausencia
dejada por los operadores del transporte publico formal (Cervero, 2000) para satisfacer la
necesidad de acceder a bienes y servicios. Por lo tanto, existe la necesidad de estudiar el
transporte informal o no convencional de una manera mas extensa, es decir teniendo en
cuenta el contexto social, econémico y urbano (Dourado, 1995). También es cierto que este
tipo de transporte proporciona beneficios importantes en las areas pobres en donde el
transporte publico formal es inexistente o no es suficiente para cubrir la demanda (Cervero &
Golub, 2007). Ademas, tradicionalmente los sistemas alternativos de transporte han sido una
solucion a los problemas de movilidad de la poblacién menos favorecida, el cual también ha

demostrado ser de una menor calidad que el servicio formal (Hine & Mitchell, 2001).

En el transporte comunitario y de acuerdo a Gillingwater & Sutton (1995) existen tres tipologias

gue se refieren a dicho transporte.

1. Esquemas de coche social: Este tipo de esquemas existen desde finales de la década
de 1930 en la forma més popular que era el transporte comunitario, especialmente en
areas rurales. El caracter social de servicio de carros voluntarios ha cambiado a lo largo

de los afos. Por un lado, el esfuerzo comunitario ha sido a menudo institucionalizado

108



Pobreza y Movilidad Cotidiana. Realidades en Bogota y Soacha, Colombia

e incorporado en el sector publico, como en el caso de vehiculos que prestan un
servicio a los hospitales. Por otro lado, los servicios han dejado de dar respuestas a
recorridos urgentes (recorridos de ambulancias, por ejemplo) para dar paso a la

inclusion de otro tipo de viajes, como ir de compras.

2. Bus comunitario: El transporte de bus comunitario usualmente es proporcionado por
minibuses con entre 8 y 17 sillas e incluye el servicio y provision de transporte por parte
de organizaciones de voluntarios con el objetivo de fomentar un bienestar social y

metas comunitarias. Este servicio tiene cuatro categorias de uso:

a. Minibuses gue son operados solamente para el uso de la compafia propietaria
tales como buses escolares, o vehiculos donados para propdsitos particulares

b. Minibuses que son de propiedad de una organizacion pero que permite otros
grupos hacer uso bajo ciertos criterios.

c. Minibuses compartidos (pool) que tienen como objetivo sobrellevar las
limitaciones asociadas a las restricciones y criterios impuestos por los
propietarios de los vehiculos con el propdsito de ampliar el uso a grupos de
voluntarios. Por lo general se organizan de tal manera que existe una
comunidad o ente que centraliza toda la operacion o por medio de arreglos con
agencias locales.

d. Proyectos de buses rurales comunitarios los cuales tienen el apoyo de
autoridades locales que realizan transportes bajo horarios utilizando

conductores voluntarios.

3. Servicio sobre pedido: este tipo de transporte comunitario se basa en una respuesta
sobre la demanda y es un concepto que los planificadores de transporte encuentran
opiniones dividas. Algunos afirman que es un servicio relevante. Este servicio
proporciona un transporte puerta a puerta en respuesta a necesidades individuales que
es operado tanto por el sector voluntario como por el sector oficial o publico. Este
servicio tiene sus limitantes y en muchos casos no es accesible a todos por iguales ya
gque se enfoca en un sector pequefio o con ciertos privilegios como los son una tarjeta
de crédito o un teléfono celular inteligente. Un ejemplo de este tipo de servicio es el

prestado por la plataforma de Uber.
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Para fines de esta investigacion, el trabajo se centrara principalmente en la tipologia de bus
compartido bajo el esquema de minibuses compartidos en una comunidad de bajos recursos
en donde se utiliza dicho transporte con el fin de brindar una solucion a la falta de accesibilidad
dada por la ausencia de suficientes rutas de transporte publico.

La siguiente figura muestra la taxonomia del transporte de pasajeros en el Reino Unido y se

hacen algunos ajustes para el caso latinoamericano

Figura 21 Taxonomia del transporte de pasajeros
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Fuente: diagrama adaptado de Gillingwater y Scott 1995

En la Figura 21 se muestra una adaptacion para el caso Latinoamericano y mas
especificamente para el caso colombiano del esquema realizado por Scott sobre la taxonomia
del transporte. En el esquema original, Scott identifica tres jerarquias de los servicios para el
caso del Reino Unido, sin embargo, aunque en este nuevo esquema contindan las tres
categorias, la tercera hace alusién al transporte informal. Para las ciudades latinoamericanas
este servicio tiene un papel importante para todos los estratos socioeconémicos, ya que este
servicio se encuentra tanto en barrios populares, como en barrios de altos ingresos. Para el
caso de los ingresos bajos y populares, es un servicio que le permite a los residentes de dichas
zonas, poder tener un acceso a la ciudad, ya que en muchas de estas zonas no existe un
transporte publico formal, por lo que el mismo mercado se encarga de dar solucion a esta

ausencia.
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En algunos casos en estos barrios populares surge el transporte comunitario mientras que, en
la mayoria de los casos, el transporte informal es quien da respuesta. También existen
transportes legalmente constituidos como taxis, que cumplen un servicio colectivo, actividad
que por normatividad esta prohibido en Colombia. En los barrios de altos ingresos, el
bicitaxismo* en la mayoria de los casos cumple la funcién de llevar a las personas desde el

transporte masivo hasta su destino final o viceversa.

Figura 22 Estacion cercana al sistema BRT en el municipio de Soacha

Fuente: fotografia del autor. Soacha, 2014

En la Figura 22 se pueden observar tres tipos de transporte que estan a la salida de una
estacion del sistema BRT (Transmilenio) en el municipio de Soacha. Se puede observar a lo
lejos una fila de minibuses que, si bien son formales, cumplen una ruta circular entre la estacion
de Transmilenio y el macroproyecto de vivienda de interés social Ciudad Verde. También se
observa un conjunto de taxis (color amarillo) que también son legales, pero en esta parada
hacen el servicio de colectivo, servicio que no es permitido por las autoridades de transito.
Finalmente, a la derecha de la imagen se observa un conjunto de bicitaxis los cuales si son

4 El bicitaxismo es un modo de transporte no motorizado y no reglamentado el cual brinda un servicio en
vehiculos de tres ruedas con capacidad de trasladar dos pasajeros, y que funciona a partir de esfuerzo fisico del
conductor (Concejo de Bogotd, 2007) www.concejodebogota.gov.co
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ilegales pero que al igual que los otros transportes, cumplen una funcion de transporte

colectivo.

Figura 23 Servicio informal en Cali, Colombia

Fuente: fotografia del autor. Cali, 2016

En la Figura 23 se observa un servicio de transporte informal el cual es muy popular en las
ciudades colombianas y es el “jeep”. Este vehiculo recorre las laderas de los barrios de bajos
ingresos en donde el transporte formal no llega. En este caso especifico, es un jeep que recoge
gente y la lleva hasta la estacion del cable aéreo de la ciudad de Cali. Pero asi mismo, no sélo
lleva pasajeros a estas estaciones sino baja del barrio y llega hasta donde existe una mayor
oferta de transporte publico.

Se pudo observar un poco la taxonomia que se presenta del transporte en Latinoamérica y
mas especialmente en las ciudades colombianas por lo que el diagrama presentado por Scott
se complementa de una manera en la cual el transporte informal juega un papel mucho més

protagonico dentro del sistema de transporte, por lo que entra dentro de una tercera categoria.
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En este sentido, el capital social puede ser una importante herramienta para lograr lo que es
necesario para ser una comunidad mas fuerte, pero también para hacer eco en la arena politica
para que sus reclamos sean escuchados y también, para que les den solucion a sus
problemas, qué de otra manera el gobierno local no hubiera puesto atencion. Es por estos
motivos que el transporte comunitario puede ser visto como resultado del capital social
formado en &reas pobres como respuesta al casi inexistente transporte publico formal, ya que
la cooperacion mutua y el voluntarismo son a menudo caracteristicas fuertes en areas pobres
(Forrest & Kearns, 2001).

Este transporte comunitario en areas urbanas pobres concede a las personas llevar a cabo
una accion social perimiéndoles tener de alguna manera, como lo expresa Lefébvre (1968)
derecho a la ciudad. “La interaccion de la ubicacion, los problemas sociales, bajas
capacidades, cambios econdmicos y mal transporte publico agravan la sensacion y

sentimiento de vivir separados de la sociedad (Power, 1999) citado en (Power, 2012).

Pero no es sencillo lograr el transporte en un contexto social en el cual las familias y las
personas pueden sentir desconfianza entre ellos, por lo tanto, lo primero y la més importante
contribuciéon que un transporte comunitario puede tener, es el impacto en las interacciones
sociales para apoyar comunidades locales (Jones & Lucas, 2012). Porque es precisamente la
movilizacién de la base, que genera un proceso esencial para llevar acabo un abanico de
problemas sociales (Drake, Simmons, & Smith, 2014). En muchos casos, este tipo de procesos
conciben iniciativas participativas que pueden ser financiadas por organizaciones
profesionales (Eversole, 2012) y se ha basado en un reconocimiento de “abajo hacia arriba”
de la necesidad de movilidad y de reducir el aislamiento experimentado por cierto grupo de
personas, mas que por una politica social orientada la cual te6ricamente esta orientada a la

exclusion social (J. Stanley & Vella-Brodrick, 2009).

Este tipo de interacciones y actividades sociales concernientes con el transporte no es una
tematica muy estudiada, sin embargo, algunos trabajos se han realizado para ver y tratar de
entender cdmo o por qué las personas cooperan para lograr un bien comun, en este caso el
transporte. Por ejemplo, como la interaccion social en barrios puede proporcionar un sentido
de pertenencia a la comunidad (Riger & Lavrakas, 1981), o como las actividades sociales

intuitivamente juegan en cémo las personas se comportan (Carrasco & Miller, 2006). Una
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interaccion social es una actividad llevada a cabo por dos o mas individuos con una finalidad
comun y es concebida como un proyecto social el cual genera diferentes actividades y
episodios de desplazamiento (Carrasco & Miller, 2006).

Al final, el propésito principal del transporte comunitario o paratransito como lo llama Orski
(1975) es el de dar los medios para satisfacer las necesidades locales que no es ofrecido por
el transporte publico convencional (Gillingwater & Sutton, 1995) que de otra manera, esta
ausencia de movilidad seria el verdadero problema para esta comunidad y, haciendo uso del
capital social, poder lograr una mayor movilidad (Urry, 2002). Es esta una razén por la cual,
en muchos barrios, el transporte comunitario se convierte en una necesidad ya que el
transporte tradicional no existe 0 no es suficiente o el gobierno local no presta atencion a los
reclamos de la comunidad a un problema identificado por los mismos residentes y puede ser
solucionado Unicamente por iniciativas de grupos de base (Nutley, 1990). Muchas de estas
personas que se ven afectadas que residen en barrios pobres viven y experimentan una
desconexion del proceso politico y de las estructuras institucionales y no pueden participar

directamente en las decisiones formales del transporte (Lucas & Currie, 2012).

Como se ha mencionado, para el caso latinoamericano, la oferta del empleo se da
principalmente en los centros metropolitanos en donde existe una fuerte limitacion en las zonas
periféricas. Esta ubicacion de la poblacion de bajos recursos en estos “lugares apartados trae
serias limitaciones de infraestructura y poca oferta de transporte, favorece la proliferacion de
muchos otros problemas como la inexistencia de elecciébn modal, necesidad de trasbordos
multiples, extensos tiempos de viaje, proliferacion de servicios ilegales, inviabilidad del

automovil particular” (Apaolaza, 2013, p. 5).

Algo interesante que sucede con el transporte comunitario o con el mismo transporte informal
€s gue precisamente surge como una respuesta a las relaciones de poder que existen entre
los usuarios y el sistema de transporte, en donde este ultimo tiende a imponer un tipo de
movilidad a los usuarios y este, dadas sus necesidades tiende a transformar el sistema a través

de sus précticas y acciones (Jouffe & Lazo, 2010).
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3. Metodologia

La metodologia utilizada en este trabajo de tesis esta dividida de acuerdo a los diferentes
capitulos que componen este trabajo. Es decir, de acuerdo a cada uno de los capitulos del
trabajo de campo, se empleé una metodologia diferente. Pero sin duda alguna, la metodologia
que se empled transversalmente en todos los capitulos fue la revision de literatura o literatute
review, que fue la que permiti6 conocer el estado del arte de cada una de las categorias
analizadas. A continuacién, se hard una descripcion de cada una de las metodologias

empleadas a lo largo del trabajo de tesis.

3.1 Literature review

La revision de la literatura es una metodologia empleada para revisar trabajos realizados sobre
la teméatica que se esta estudiando. La investigacion se ha desarrollado en una primera
instancia por medio de la busqueda de estudios publicados: literature review (articulos
cientificos, revistas especializadas, libros, tesis de doctorados, entre los principales). Dichos
estudios se centraron en temas relacionados con los capitulos que se t