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Resumen
Este artículo analiza los factores que posibilitan u obstaculizan el uso de modos sostenibles en 
los viajes por motivo de trabajo o estudio en una zona popular de la periferia sur de Bogotá. 
Los resultados basados en material cuantitativo y cualitativo muestran que los habitantes de 
esta zona se trasladan mayoritariamente en modos sostenibles. También revelan el papel del 
transporte informal para facilitar el uso diario de la bicicleta. En contraste, la inseguridad, la 
invasión del espacio público, la infraestructura inadecuada, el costo del viaje y las normas que 
regulan el uso del transporte público aparecen como barreras. Esto sugiere que las políticas y 
proyectos de movilidad urbana en Bogotá pierden de vista algunas realidades que enfrentan 
los habitantes de los márgenes de la ciudad, lo cual restringe un mayor desarrollo de prácticas 
de movilidad sostenible.

Abstract
This paper analyzes the factors that enable or hinder the use of sustainable modes of travel 
for work or study in a low-income area in southern Bogotá. The results, based on quantitative 
and qualitative material, show that the residents of this area mostly travel using sustainable 
modes and reveal how informal transportation facilitates daily bicycle use. In contrast, inse-
curity, invasion of public space, inadequate infrastructure, cost of travel, and rules regulating 
the use of public transport appear to be barriers. This suggests that urban mobility policies 
and projects in Bogotá overlook some realities faced by the inhabitants of the city’s margins, 
thus hampering the further development of sustainable mobility practices.

Resumo
Neste artigo, são analisados os fatores que facilitam ou dificultam o uso de modos sustentáveis 
de deslocamento para o trabalho ou para o estudo em uma área popular na periferia sul de 
Bogotá. Os resultados, baseados em material quantitativo e qualitativo, mostram que a maioria 
dos habitantes dessa área se desloca por modos sustentáveis. Eles também revelam o papel do 
transporte informal para facilitar o uso diário da bicicleta. Em contrapartida, a insegurança, 
a invasão do espaço público, a infraestrutura inadequada, o custo da viagem e as regras que 
regulamentam o uso do transporte público aparecem como barreiras. Isso sugere que as po-
líticas e os projetos de mobilidade urbana em Bogotá perdem de vista algumas das realidades 
enfrentadas por aqueles que vivem nas margens da cidade, o que restringe o desenvolvimento 
de práticas de mobilidade sustentável.



Las prácticas de movilidad sostenible en la periferia urbana popular de Bogotá

territorios 51
3

Introducción

Las Naciones Unidas, en sus metas de 
desarrollo sostenible, plantearon el Obje-
tivo 11.2: “De aquí a 2030, proporcionar 
acceso a sistemas de transporte seguros, 
asequibles, accesibles y sostenibles pa-
ra todos y mejorar la seguridad vial, en 
particular mediante la ampliación del 
transporte público [...]”. Este paradigma 
de movilidad sostenible también estuvo 
en el centro de los debates en la Cumbre 
Mundial Hábitat III (Quito, 2016).

La Nueva Agenda Urbana (2017), ela-
borada después, contiene directrices para 
diseñar políticas públicas en torno a una 
ciudad móvil y sostenible. La movilidad 
sostenible aparece entonces como uno de 
los principales desafíos del siglo xxi para 
la mitigación de emisiones que ocasionan 
el cambio climático en América Latina 
y el Caribe (Espinosa et al., 2021).

El paradigma de la movilidad urbana 
sostenible aborda un derecho para todos 
a desplazarse por la ciudad en buenas 
condiciones, con una menor huella eco-
lógica y priorizando los modos activos 
(la caminata, la bicicleta) y el transporte 
colectivo. La literatura académica plan-
tea distintas acciones para fomentar esta 
forma de movilidad: reducir la necesidad 
de desplazarse; propiciar la mixtura de 
usos de suelo para acortar viajes; indu-
cir el cambio modal hacia la caminata, 
la bicicleta y el transporte colectivo; e 
implementar un mayor uso de energías 

renovables en los modos motorizados 
(Banister, 2008, p. 75).

Por su parte, Rueda (1997), Miralles-
Guasch y Sardá (2013) y Whitelegg (2016) 
coinciden en el papel que juega la gestión 
del uso del suelo para disminuir las distan-
cias por recorrer; destacan la  importancia 
del componente físico-espacial de los ba-
rrios; y sugieren la intervención sobre 
este para la creación y consolidación de 
barrios vibrantes, atractivos, incluyentes 
y accesibles que faciliten una transición 
hacia formas de movilidad sostenible. No 
obstante, tal y como lo exponen Campo-
lina Diniz y Vieira (2016), estos enfoques 
pierden de vista aspectos de exclusión y 
marginalidad social y territorial que ca-
racterizan amplias zonas de las ciudades 
latinoamericanas.

Estos últimos decenios, varias metró-
polis de América latina, como Curitiba, 
Santiago de Chile, Quito, Medellín, ini-
ciaron ambiciosos proyectos de moderni-
zación de su red de transporte público. 
En Bogotá, una urbe con 9 millones de 
habitantes, el transporte público se em-
pezó a reformar desde el año 2000. Ante-
riormente, este servicio estaba a cargo de 
empresas privadas, las cuales operaban de 
manera individual, sin ningún tipo de in-
tegración tarifaria, en muchos casos con 
una flota de buses en pobres condiciones 
mecánicas y de comodidad, y con un es-
quema de contratación de conductores 
que generó el fenómeno conocido como 
la “guerra del centavo”.1

1 Carrera entre conducto-
res de buses de transporte 
público por recoger pasa-
jeros, caracterizada por 
comportamientos agre-
sivos de conducción que 
amenazan la seguridad 
vial y que es una de las 
tantas causas de siniestros 
viales.
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Como medida para hacer frente a esta 
situación, se implementó un sistema de 
buses de tránsito rápido (brt) conocido 
como TransMilenio, el cual cuenta con 
buses por corredores troncales (carri-
les exclusivos) y rutas alimentadoras que 
conectan las terminales principales del 
sistema con barrios vecinos. El siguiente 
paso fue la estructuración del Sistema In-
tegrado de Transporte Público (sitp), que 
buscaba ordenar la prestación del servicio, 
integrando el sistema TransMilenio con 
los buses corrientes. La implementación 
de este sistema inicia en 2012 y se ter-
mina en 2021 con el retiro de los buses 
provisionales.

Si bien se registran 19 millones de 
viajes diarios en Bogotá, según la Encues-
ta de Movilidad Urbana de 2019 (emu 
2019), se evidencia una reducción en la 

participación de los viajes realizados en 
los modos catalogados sostenibles (cami-
nata, bicicleta y transporte público) desde 
2011 (figura 1). Obviamente son cifras 
globales y en este artículo nos interesa 
indagar más específicamente sobre lo que 
acontece en la periferia urbana popular, 
donde un tercio de los hogares del área 
metropolitana reside (Vega et al., 2022) 
(figura 2).

De acuerdo con Gutiérrez (2011, 
p.  155), la movilidad “es resultado y 
condición de la inserción de un grupo 
en un contexto social, definido por una 
combinación y multiplicidad de factores 
(físicos, locacionales, económicos, regu-
latorios, culturales, de género y étnicos, 
entre otros)”. Con esta definición, este 
artículo se enfoca en la movilidad de ca-
rácter obligatorio. Se consideran así  los 

Figura 1. Reparto de los modos de desplazamiento según su sostenibilidad en Bogotá

Modos sostenibles (peatón, bicicleta, TransMilenio, sitp zonal y provisional, alimentador, cable, intermunicipal)

Otros modos (auto, moto, taxi, ilegal, especial, otros)
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Fuente: elaboración de los autores con datos de la Secretaría Distrital de Movilidad (2019).
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desplazamientos para ir al trabajo y al 
lugar de estudio, que corresponden a los 
dos primeros motivos de viaje, los cuales 
representan el 51 % del total de los tra-
yectos realizados diariamente.

En este artículo se analiza el caso de 
la Unidad de Planeamiento Zonal (upz) 
67 Lucero, ubicada en la localidad Ciudad 
Bolívar, en el sur de Bogotá (figura 2). Fue 
elegida por ser una de las zonas de estudio 
de un programa de investigación2 en el 
que participan los autores. Este sector es 
ilustrativo de las condiciones sociorresi-
denciales y de movilidad que prevalecen 
en las periferias populares de Bogotá. En 
este tipo de barrio, que es a menudo de 
origen informal y en el que residen pobla-
ciones de bajos ingresos, segregadas y ale-
jadas de las centralidades económicas, las 
condiciones de movilidad son difíciles y 
los viajes a menudo agobiantes (Mitlin & 
Satterthwaite, 2013; Robert et al., 2022).

En este contexto de desventaja socioe-
conómica y de marginalidad territorial, 
¿qué lugar ocupa la movilidad sostenible 
en los desplazamientos cotidianos?, ¿cómo 
indagar la (im)posibilidad que tienen los 
habitantes de las periferias populares de 
moverse de manera sostenible?, ¿cuáles 
factores podrían facilitar la adopción de 
modos más sostenibles, y cuáles son los 
obstáculos que limitan su uso?

En una primera parte, abarcamos las 
condiciones de movilidad en las periferias 
urbanas latinoamericanas y en los már-
genes de Bogotá. En un segundo aparta-
do, presentamos la estructura urbana de 

Bogotá y su incidencia sobre los patrones 
de viaje. Seguidamente, detallamos la 
metodología, en la cual se precisa la ex-
plotación de información cuantitativa y la 
recopilación de los datos cualitativos so-
bre los factores facilitadores y obstaculiza-
dores. Luego, entregamos los resultados, 
en los que se exponen las características 
generales de la zona de estudio respecto 
al área metropolitana, su provisión de 
transporte, el reparto modal, las barreras 
y posibles soluciones; y, finalmente, los 
discutimos en la última sección.

Movilidad en las periferias 
urbanas latinoamericanas 
y en los márgenes de Bogotá

El crecimiento de las urbes latinoame-
ricanas ha relegado a personas de bajos 
recursos a la periferia y evidencia un des-
equilibrio entre la localización de zonas 
residenciales, lugares de trabajo y lugares 
de estudio, particularmente de educación 
superior, como es el caso de Lima y Bogo-
tá (Demoraes, Gouëset & Moreno-Luna, 
2020; Demoraes, Robert, Vega-Centeno 
et al., 2020; Jouffe & Lazo Corvalán, 
2010; Robert et al., 2022).

Por su parte, Grieco (2013, p. 4) plan-
tea que en América Latina “la posición 
periférica de los pobres con respecto a los 
servicios e instalaciones urbanas esencia-
les y la falta de servicios de transporte ur-
bano con rutas directas para contrarrestar 
esas deficiencias imponen a aquellos unas 
geografías de movilidad complejas”. Esto 

2 Proyecto de investiga-
ción Modural: https://
modural.hypotheses.org/
l e-proje t-modural/e l-
proyecto



Jose Ricardo Villar-Uribe, Florent Demoraes, Laura Valentina Penagos-Ávila

territorios 51
6

3 Unidad de planeación 
zonal. La malla carto-
gráfica de las upz sirvió 
de base para la sectoriza-
ción de la emu 2019. En 
la emu 2019, a las upz se 
les denomina utam (Uni-
dad Territorial de Análi-
sis de Movilidad).

Figura 2. Número de hogares por upz3 en Bogotá (2019)

Fuentes: elaboración de los autores con base en datos del dane (2018) y de la malla cartográfica de la Encuesta de 
Movilidad Urbana 2019 (emu 2019).
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se refleja en viajes de larga  duración que se 
prolongan cuando no existe cobertura del 
transporte público tanto en la zona de 
origen como en el área de destino (Mon-
toya-Robledo & Escovar-Álvarez, 2020).

Igualmente, muchos de estos residen-
tes encuentran en el costo del viaje una 
barrera para trasladarse a diario. Bocarejo 
y Oviedo (2012) señalan que el incremen-
to del pasaje del transporte público en 
Bogotá restringió su uso entre personas 
de bajos ingresos, situación que se agrava 
con los cambios modales que encarecen 
los desplazamientos. A pesar de que en 
Bogotá existe una ventana de tiempo de 
110 minutos para hacer trasbordos dentro 
de la red integrada de transporte público, 
esta parece ser insuficiente para un gran 
número de usuarios, como las trabaja-
doras domésticas (Montoya-Robledo & 
Escovar-Álvarez, 2020), quienes ven diez-
mados sus ingresos al tener que pagar dos 
pasajes por trayecto.

En la periferia urbana de muchas ciu-
dades de América Latina es común el uso 
del transporte informal, ya que llena la de-
manda que el transporte público formal no 
logra atender (Cervero, 2000; Gakenhei-
mer, 1999; Prada et al., 2024; Vasconce-
llos, 2014), particularmente en recorridos 
de corto alcance (Villar-Uribe, 2021). 
Además, sirve para cubrir la primera o úl-
tima milla de los viajes (Garnica Quiroga, 
2021), en una dinámica de intermodalidad 
entre servicio formal e informal.

Desde una perspectiva de género, las 
mujeres se encuentran frecuentemente 

en condición de desventaja. Aparte de las 
dificultades asociadas a la distancia entre 
su casa y su lugar de trabajo o estudio, 
generalmente las mujeres asumen el rol 
de cuidadoras. Ello adiciona otras activi-
dades que inciden en sus desplazamientos 
cotidianos, configurando una “movilidad 
poligonal” (Sanchez Bernal & Triana 
Gallego, 2017; Casas et al., 2019, p. 4) 
que se hace normalmente en transporte 
público o caminando (Tyrinopoulos & 
Antoniou, 2013). Los trabajos de Mos-
coso et al. (2020) y Ducasse y Demoraes 
(postulado) profundizan sobre las difi-
cultades que afrontan las mujeres de me-
nores ingresos que moran en la periferia 
de Bogotá en su movilidad cotidiana, a 
partir de los resultados de la Encuesta de 
Movilidad de 2019.

Adicionalmente, la precaria infraes-
tructura de transporte en estas zonas 
dificulta aún más los desplazamientos, 
como lo presenta Ureta (2008) a partir 
del caso de Santiago de Chile, situación 
que se hace más compleja en barrios con 
una topografía de fuertes pendientes. Los 
vehículos del transporte público suelen 
afrontar dificultades para transitar por 
vías que pueden ser angostas y empinadas.

Por otro lado, el espacio público no 
cuenta por lo general con las condiciones 
mínimas para llevar a cabo desplazamien-
tos no motorizados de manera segura 
y confortable (Gutiérrez-López et al., 
2019). Así mismo, la topografía de fuertes 
pendientes se convierte en un factor que 
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desincentiva el uso de la bicicleta (Useche 
et al., 2019).

En conjunto, estas condiciones inciden 
negativamente en la accesibilidad a bienes, 
servicios y oportunidades requeridos para 
el desarrollo personal (Litman, 2007) de 
quienes habitan en la periferia urbana, y 
exacerba su condición vulnerable y de se-
gregación socioespacial. Como lo mencio-
na Marshall (2001), dentro de los retos de 
la implementación de la movilidad sosteni-
ble está el reconocer las características del 
diario vivir de la población que permitan 
establecer tanto la pertinencia como la fac-
tibilidad de soluciones planteadas en torno 
a la movilidad sostenible. Por lo tanto, se 
requiere tener una mirada sobre cómo se 
entiende y reacciona en distintos contex-
tos frente a una transición que permita la 
adopción de esta forma de movilidad, ya 
que los significados que se le atribuyen a 
la sostenibilidad están permeados por las 
experiencias cotidianas (Hämeenaho & 
Wollin, 2020).

Estructura urbana y patrones 
de viaje en Bogotá

Como muchas metrópolis latinoamerica-
nas, Bogotá se caracteriza por un modelo 
funcional centro-periferia muy pronun-
ciado (Robert et al., 2022) (figura 3): las 
periferias del Área Metropolitana (am) 
de Bogotá tienen una función residencial 
predominante y cuentan con pocos em-
pleos, mientras que el centro y el norte 
empresarial de Bogotá constituyen unas 

polaridades muy marcadas con una al-
ta concentración de oportunidades eco-
nómicas tanto formales como informales 
que polarizan los flujos (Thomas & De-
moraes, 2023).

Así, muchos habitantes viven en las 
periferias y trabajan en los espacios cén-
tricos, lo cual obliga a llevar a cabo viajes 
pendulares de amplia magnitud (Demo-
raes, Gouëset & Moreno-Luna, 2020, 
p. 37). El caso más crítico es el de Soacha, 
municipio que colinda con el Distrito 
Capital (D. C.) al sur. Este municipio se 
caracteriza por un déficit de ofertas la-
borales y una alta dependencia respecto 
al D. C., con el cual tiene una conecti-
vidad insuficiente y precaria (Dureau & 
Gouëset, 2011; Moreno, 2016; Gouëset 
et al., 2016).

Al considerar los desplazamientos por 
motivo de estudio en la periferia, se ob-
servan dos situaciones según el nivel edu-
cativo. En el caso de formación primaria 
y secundaria (figura 4), los tiempos de 
viaje en general son cortos (30 minutos 
en promedio en el am, según la emu 
2019), ya que los alumnos suelen estudiar 
cerca al hogar y pueden desplazarse a pie. 
Para la formación superior (técnica y uni-
versitaria, figura 5), los desplazamientos 
“obedecen a una lógica radiocéntrica” 
(Demoraes, Gouëset & Moreno-Luna, 
2020, p. 28), dado que la oferta se con-
centra en el centro de la ciudad, mien-
tras que en las periferias es escasa. Por lo 
tanto, su duración es mayor y alcanza 68 
minutos en promedio.
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Figura 3. Destino de los viajes en la mañana con motivo de trabajo 
por utam, en el Área Metropolitana de Bogotá en 2019

Fuente: elaboración de los autores basados en datos de la emu 2019.
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Figura 4. Destino de los viajes en la mañana con motivo de estudio (primaria 
y secundaria) por utam, en el Área Metropolitana de Bogotá en 2019

Fuente: elaboración de los autores con datos de la emu 2019.
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Figura 5. Destino de los viajes en la mañana con motivo de estudio (formación universitaria, 
técnica y tecnológica) por utam, en el Área Metropolitana de Bogotá en 2019

Fuente: elaboración de los autores basados en datos de la emu 2019.
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Metodología y datos

La realización de este trabajo incluyó 
el análisis de información cuantitativa 
y cualitativa. Se explotaron los datos de 
la Encuesta de Movilidad Urbana (emu) 
2019 de Bogotá y el Censo 2018 del De-
partamento Administrativo Nacional de 
Estadística (dane), que permitieron ca-
racterizar las condiciones demográficas, 
socioeconómicas y de movilidad de la 
zona de estudio con respecto al contexto 
metropolitano y generar los mapas asocia-
dos. La emu se aplicó entre marzo y julio 
de 2019, y fue solicitada por la Secretaría 
Distrital de Movilidad del D. C.

Su ejecución fue efectuada por la 
Unión Temporal Steer-Centro Nacional 
de Consultoría. Los hogares fueron selec-
cionados de manera aleatoria de acuerdo 
con su distribución espacial por utam 
y su estratificación socioeconómica. Se 
recopilaron 21828 encuestas válidas en 
el am. Se aplicó la encuesta a todas las 
personas del hogar con 5 años o más que 
se desplazaron el día anterior (desde las 
4 a. m. del día anterior a las 4 a. m. del 
día de la encuesta).

También se procesó la información de 
tipo cualitativo que se recolectó mediante 
entrevistas semiestructuradas y un grupo 
focal para conocer los factores que posi-
bilitan u obstaculizan el uso de modos 
sostenibles en los viajes por motivo de 
trabajo o estudio en la upz 67. Ambos ti-
pos de información fueron contemplados 
conjuntamente para el análisis.

La importancia de las entrevistas, que 
hacen parte de una primera fase explorato-
ria, radica en que se llevaron a cabo en el 
segundo semestre de 2021 y permitieron 
obtener información sobre dos aspectos 
que impactaron las prácticas de movilidad 
cotidiana: la pandemia del Covid-19, que 
se extendió por más de un año; y el paro 
nacional que inició el 28 de abril de 2021 
en Colombia. En este evento, Bogotá fue 
uno de los epicentros de agitación y con-
frontación más fuertes a lo largo de varias 
semanas, lo que tuvo serios impactos en 
la movilidad de las personas. Se hicieron 
20 entrevistas de manera presencial y vía 
telefónica, y se diferenciaron entre dos 
tipos de actores: habitantes (10 entrevis-
tas) y actores clave4 (10 entrevistas). La 
información recolectada fue sistematizada 
y se organizó en una matriz (tabla 1) en la 
que se precisan las categorías de análisis.

Por su parte, el grupo focal se llevó a 
cabo en la upz y contó con la participa-
ción de representantes de la comunidad 
y operadores de TransMilenio, que es la 
entidad gestora del Sistema Integrado 
de Transporte Público. El desarrollo te-
mático siguió la guía implementada para 
las entrevistas e incorporó un ejercicio 
de cartografía participativa para identifi-
car lugares clave de la movilidad con las 
personas presentes. El trabajo también 
incluyó visitas de campo para el recono-
cimiento de la zona mediante observación 
y registro fotográfico.

4 Persona que esté involu-
crada en temas comuni-
tarios o que tenga algún 
trabajo ligado a temas de 
movilidad.
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Tabla 1. Matriz con categorías para la codificación de las entrevistas, 
diseñada en el marco del proyecto de investigación Modural

Categorías para codificación de entrevistas

Categoría Subcategoría

C1 entrevistado
Perfil y actividades

Hogar y vivienda

C2 barrio Antigüedad residencia, pros y contras

C3 lugares clave 
movilidad

Avenidas principales

Lugares intermodalidad

Paraderos clave

Lugares de referencia

Otros

C4 oferta de transporte y 
condiciones de movilidad

Modos colectivos

Modos individuales activos y micromovilidad

Modos individuales motorizados

Condiciones generales de movilidad/accesibilidad en la zona

Otros

C5 rutina de movilidad

Viaje principal

Movilidad poligonal

Cercanía o alejamiento a la actividad profesional

Otros

C6 impacto Covid  
(+ paro para Bogotá)

Sobre rutina

Sobre oferta

Sobre actividad en la zona

Otros

C7 problemas y conflictos

C8 enfoque diferencial Efectos del género, de la edad o de situaciones de discapacidad en la 
movilidad

C9 otro

Fuente: elaboración de los autores.
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Resultados

Características generales 
de la zona de estudio

La upz 67 Lucero se asienta en la perife-
ria urbana al sur de Bogotá (figura 6) y 
se caracteriza por fuertes pendientes (fi-
gura 8). Presenta una densidad poblacio-
nal relativamente alta, que es superior al 
promedio del Distrito Capital de Bogotá 

(tabla 1). Además, se encuentra en una 
situación muy desfavorable frente a otras 
zonas al evaluar las condiciones de mo-
vilidad y pobreza (Demoraes, Gouëset, 
Robert et al., 2020; Demoraes, Gouëset 
& Sáenz Acosta, 2020).

Los estratos socioeconómicos que 
predominan son el 1 y 2, que correspon-
den a viviendas y entornos urbanísticos 
más precarios (tabla 2). Para 2017 el in-
greso promedio por hogar en la zona fue 

Tabla 2. Comparativo de las condiciones socioeconómicas de la zona 
de estudio con el promedio de Bogotá, D. C., en 2019

Características sociodemográficas upz 67 Lucero

Indicadores upz 67 Lucero 
(Ciudad Bolívar) Bogotá, D. C. Fuente

Tamaño (hectárea) 617,3 37 752 Secretaría Distrital 
de Planeación (sdp)

Población 153 854 7 412 566 Censo dane (2018)

Densidad poblacional urbana (habitantes por 
hectárea) 249,2 196,3 Encuesta Multipro-

pósito (2017)

Número de hogares 52 418 2 557 481
Censo dane (2018)

Personas promedio por hogar 3 2,9

Ingreso mensual promedio por hogar (2017)
$371 230 $1 063 144

Encuesta Multipro-
pósito (2017)

usd 99,05 usd 283,66

Población según estrato socioeconómico:

Estrato 1 71,2 % 9,2 %

Estrato 2 28,5 % 41,4 %

Estrato 3 0,0 % 35,5 %

Estrato 4 0,0 % 9,4 %

Estrato 5 0,0 % 3,0 %

Estrato 6 0,0 % 1,6 %

Porcentaje de viviendas con servicio de internet 47,4 % 74,6 % Censo dane (2018)

Fuente: elaboración de los autores basados en datos del Censo dane (2018), de la Encuesta Multipropósito 2017  
y de la Secretaría Distrital de Planeación (sdp).
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5 Sistema de transporte 
masivo de buses de trán-
sito rápido (brt) que 
operan en vías troncales 
con carril exclusivo y con 
buses ‘alimentadores’ que 
conectan las principales 
estaciones con los barrios 
del área de influencia.

Figura 6. Mapa de localización de la upz 67 Lucero en el Área Metropolitana de Bogotá, 
con troncales y portales de TransMilenio,5 línea de TransMiCable y ciclorrutas en 2021

Fuente: elaboración de los autores con base en dane (2018), emu 2019 y TransMilenio S. A. (Datos Abiertos Bogotá), 
osm.
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mucho menor al del promedio registrado 
en el D. C. de Bogotá, lo que refleja la 
existencia de pobreza monetaria (tabla 2). 
Así mismo, teniendo presente la impor-
tancia del internet debido a la coyuntura 
del Covid-19, el Censo de 2018 (dane) 
revela que la cobertura del servicio es 
menor al promedio del D. C. de Bogotá 
(tabla 2).

Provisión de transporte 
en la zona de estudio

La zona de estudio se benefició del pro-
ceso de modernización del transporte 
público que se mencionó en la introduc-
ción. Cuenta con rutas alimentadoras que 
conectan con la terminal (Portal Tunal) 
del sistema TransMilenio, un sistema de 

cable aéreo que conecta con la red troncal 
(figura 7) y cobertura de rutas del sitp. El 
costo del pasaje en 2023 en el componente 
troncal es de cop 2950 (usd 0,61) y en el 
componente zonal cop 2750 (usd 0,57).

Cabe mencionar que, al momento de 
realizar el trabajo de campo, aún existía el 
sitp Provisional, el cual era operado por 
buses del antiguo sistema de transporte 
público colectivo (tpc). Este sistema no 
estaba integrado ni física ni tarifariamente 
con el resto de la red y fue desmontado 
en diciembre de 2021. Por último, los 
sistemas TransMilenio y TransMiCable 
cuentan en las estaciones con parquea-
deros para bicicletas, que permiten hacer 
el intercambio modal, pero no existía en 
2021 un sistema de préstamo de bicicletas 
ni público ni privado.

Figura 7. Portal Tunal: integración modal entre el TransMilenio y el cable aéreo

Fuente: foto tomada por José Ricardo Villar-Uribe.
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Figura 8. Pendiente topográfica promedio por upz en el Área Metropolitana de Bogotá

Fuente: srtm (gdem 30 m). Elaboración de los autores.
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En la figura 6 se aprecia la ubicación 
de la zona de estudio en relación con la 
línea de cable aéreo y los corredores tron-
cales del sistema brt. Sin embargo, a pesar 
de estos cambios en la provisión de trans-
porte en la zona de estudio, calculamos 
en un sistema de información geográfica 
(sig) que la distancia promedio entre las 
manzanas y la estación del sistema de bu-
ses brt más cercana es de 3254 metros 
en la upz 67 (tabla 3), cuando este valor 
apenas alcanza 2116 metros en promedio 
en Bogotá, D. C.

Esta menor conexión respecto al brt 
en la upz 67 se debe a su ubicación en 
las orillas de la ciudad. Si bien la existen-
cia del sistema de cable aéreo matiza la 
situación, este sirve sobre todo a personas 
que habitan en la vecindad de sus estacio-
nes (Moreno-Miranda, 2022). En cuanto 
a la provisión de transporte, la upz se 

encuentra en una situación intermedia, 
ya que existen entre 8 y 9 alternativas de 
transporte público de las 19 existentes en 
Bogotá (figura 9).

Por otro lado, se observa que las con-
diciones para usar los modos activos (ca-
minata y bicicleta) no son favorables en 
la zona. Gutiérrez-López et al. (2019) 
calcularon un “indicador de caminabi-
lidad” que combina de manera sintética 
la calidad ambiental, densidad, proximi-
dad, confort y entropía. Concluyen que 
la upz tiene uno de los peores indicado-
res en toda Bogotá. Adicionalmente, la 
disponibilidad de ciclorrutas es baja. De 
igual manera, calculamos en el sig que 
la distancia promedio entre las manzanas 
y el carril reservado para bicicletas más 
cercano es de 1614 metros en la upz 67 
(tabla 3), casi el doble del promedio que 
se registra en todo el D. C. de Bogotá.

Tabla 3. Cobertura espacial por tipo de infraestructura en la upz 67 y Bogotá, D. C., en 2019

Cobertura espacial por tipo de infraestructura en zona de estudio

Indicadores upz 67 Lucero 
(Ciudad Bolívar) Bogotá, D. C. Observaciones

Distancia al TransMilenio 
(metros) 3254 2116

Distancia promedio entre las 
manzanas con habitantes y la estación 
de TransMilenio más próxima.

Distancia al TransMiCable 
(metros) 892,1 -

Distancia a una ciclorruta 
(metros) 1614,4 840

Distancia promedio entre las 
manzanas con habitantes y la 
ciclorruta más próxima.

Fuente: cálculos sig con base en la localización de las manzanas (dane) respecto a la ubicación de las estaciones de 
TransMilenio (Transmilenio S. A. & Secretaría de Movilidad) y ciclorrutas (Secretaría de Movilidad & Open Street 
Map). Elaboración de los autores.
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Figura 9. Alternativas en la oferta de transporte público por upz

Fuente: elaboración de los autores con datos de la emu 2019.
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Reparto modal para los viajes por 
trabajo en la zona de estudio

Otro hallazgo que se deriva de la explo-
tación de los datos de la emu 2019 es el 
alto uso de los modos considerados como 
sostenibles para los viajes por motivos la-
borales. Estos modos superan el promedio 
general de Bogotá, con un alto porcentaje 
realizado en transporte público formal 
(figura 10).

Por su parte, los viajes por motivo de 
estudio remiten a prácticas de movilidad 
distintas según el tipo de formación (fi-
gura 11). Los modos activos tienen una 

participación mucho más alta en primaria 
y secundaria, lo que refleja la tendencia a 
que la población infantil y juvenil en ba-
rrios de estratos socioeconómicos bajos 
estudie en instituciones cercanas al hogar. 
En contraste, los viajes de los estudiantes 
universitarios tienen una alta dependencia 
del transporte público.

En el caso de los jóvenes que estudian 
en un nivel técnico y tecnológico, la par-
ticipación del transporte público también 
predomina, aunque, a diferencia del caso 
anterior, se ve un mayor uso de los mo-
dos activos. Estos dos últimos casos re-
flejan la ubicación lejana de instituciones 

Figura 10. Partición modal de los viajes por trabajo en zona de estudio (modo principal)
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educativas universitarias y de formación 
técnica y tecnológica, con una concentra-
ción mayoritaria en el centro de la ciudad 
(figura 5).

Caracterización de las condiciones 
de movilidad y de los perfiles 
socioeconómicos dentro de la upz 67

Es relevante destacar que dentro de la 
upz 67 se evidencian diferencias impor-
tantes en cuanto a las condiciones de mo-
vilidad y al nivel socioeconómico de los 

hogares. Demoraes y Sebille (2023) espe-
cifican dentro de la zona de estudio cua-
tro perfiles de barrios con las siguientes 
características (figura 12):

• Perfil 1: es uno de los más desfavoreci-
dos en relación con los demás perfiles. 
Está formado por barrios de fuerte 
pendiente que, en general, están ale-
jados del TransMilenio y de las ciclo-
rrutas. También se caracteriza por un 
bajo nivel socioeconómico. Incluye 

Figura 11. Uso de modos sostenibles (caminata, bicicleta, transporte 
colectivo) en los viajes por estudio según el nivel de formación 
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los barrios cercanos a las estaciones 
de TransMiCable.

• Perfil 2: incluye barrios con un perfil 
muy popular y con fuertes declives. 
Sin embargo, tiene la ventaja de estar 
más cerca del sistema TransMilenio.

• Perfil 3: agrupa los barrios que sue-
len estar lejos de una ciclorruta. Las 
viviendas más precarias y los terrenos 
empinados igualmente están sobrerre-
presentados aquí.

• Perfil 4: tiene un perfil menos popular, 
cierta proximidad a las ciclorrutas y 
pocas pendientes.

Obstáculos para desplazarse a pie

Como se expuso anteriormente, la ubi-
cación de instituciones educativas de bá-
sica y secundaria dentro o próximas a la 
upz facilita los desplazamientos a pie. En 
contraste, la lejanía de las zonas donde se 

Figura 12. Caracterización de las condiciones de movilidad y de los 
niveles socioeconómicos dentro de la upz 67, con troncales y portales 

de TransMilenio, línea de TransMiCable y ciclorrutas

Fuentes: Censo 2018 (dane), emu 2019 y TransMilenio S. A. (Datos Abiertos Bogotá), osm. Elaboración de los autores.
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concentran el empleo y las instituciones 
de educación superior es una barrera para 
hacer de la caminata el principal modo 
de transporte en los desplazamientos por 
motivos laborales y educativos a nivel téc-
nico, tecnológico y universitario.

Por ejemplo, un recorrido a pie desde 
el barrio Lucero Bajo en la upz 67 hasta 
San Victorino, zona centro de Bogotá en 
donde se concentra un importante núme-
ro de empleos y que es cercana a la zona 

universitaria, tiene una longitud cercana 
a los 10 kilómetros y puede durar casi 2 
horas, según el motor de búsqueda libre 
Qwant,6 con base en los datos de Open 
Street Map (figura 13).

Así mismo, en el interior de la zona 
de estudio no existen las condiciones 
para desplazarse a pie de manera segura 
y agradable, siendo la invasión del es-
pacio público por actividad comercial o 
por vehículos mal parqueados uno de los 

Figura 13. Estimación de la duración de un viaje a pie desde la upz 67 
hasta el sector San Victorino (zona centro de la ciudad)

Fuentes: Qwant y osm (2021).

6 ht tps://www.qwant.com/maps/routes/?mode=walking&des tination=latlon%3A4.55207%3A-
74.13998&selected=0&detail s=fal se&origin=osm%3Away%3A509712911%40San_Victorino#m
ap=13.42/4.5767719/-74.0924816
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aspectos más relevantes: “La invasión de 
espacio público no es solo por medio de 
vehículos, sino que también se da por 
parte de establecimientos. Hay estableci-
mientos que hacen uso de la extensión de 
la actividad comercial y eso obviamente 
obstaculiza el tránsito de los peatones. 
Lo que hace es que ellos se expongan 
sobre la vía para poder pasar de un lado 
a otro, pero esos temas se trabajan con la 
Alcaldía” (E13, hombre, 43 años, gestor 
social, comunicación personal, 9 de julio 
de 2021) (figura 14).

La precariedad de la infraestructura 
es otra barrera para los viajes a pie. El 
siguiente relato comenta las dificultades 
que enfrentan las personas en situación 
de movilidad reducida al respecto:

Bueno, digamos, nuestra  estructura de las 
calles para las personas discapacitadas está 
muy mal. Hay andenes7 que no cuentan con 
rampas y casi todos los andenes son con es-
caleras, entonces aquí se ha visto mucho 
que las personas invidentes se caen o si no 
alguien con una silla de ruedas “briega”8 
mucho. Las calles, digamos, las baldosas, 
están muy desniveladas entonces si sumer-
cé9 va a salir con una persona en silla de 
ruedas, para bajar son altibajos, pero para 
subir es el problema porque la calle no se 
presta para ese tipo de cosas (E21, mujer, 
33 años, ama de casa, comunicación per-
sonal, 5 de agosto de 2021).

Figura 14. Invasión del espacio público por actividad comercial. Calle comercial Lucero Bajo

Fuente: foto tomada Laura Valentina Penagos-Ávila (21 de julio de 2021).

7 Modismo que se refiere a 
aceras o veredas en otros 
países de habla española.
8 Luchar contra la difi-
cultad.
9 Usado para referirse con 
respeto de una persona a 
otra.
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Igualmente, la inseguridad dificulta 
los desplazamientos a pie, con particular 
énfasis en la población femenina:

Son muy frecuentes los hurtos callejeros, 
los atracos, hay unas bandas que se están 
organizando, a las cuatro de la mañana 
atracan a la gente y pues no hay presencia 
policial en ese momento [barrio Alpes]. 
Entonces, eso por cuestión de transporte se 
genera riesgo sobre todo para las mujeres. 
Hay mujeres que tienen que caminar a las 
cuatro de la mañana y va a ser muy difícil, 
terrible, tener que ir a coger transporte a 
esa hora para ellas (E11, hombre, 57 años, 
representante de una fundación, comuni-
cación personal, 9 de julio de 2021).

Barreras para desplazarse en bicicleta 
y soluciones encontradas: una 
combinación original e ingeniosa 
con el transporte informal

A pesar de ser un sector con fuertes pen-
dientes, se identificó un uso de la bicicleta 
que fue aumentando a raíz de la pande-
mia del Covid-19 y del paro nacional. El 
miedo al contagio, las restricciones en el 
transporte público formal y la necesidad 
de desplazarse para retomar las activida-
des laborales llevaron a muchos habitan-
tes del barrio a usar la bicicleta como su 
medio de transporte principal, ya que 
encontraron en el transporte informal 
un aliado para la realización de sus viajes:

En el barrio en donde yo vivo no era muy 
frecuente el uso de la bicicleta, porque pues 
es una loma bastante empinada y, desde 
aquí el Lucero hasta el barrio donde yo 
vivo en bicicleta, uno se gasta 40 minutos 
andando. No es que sea lejos, simplemente 
que por la empinada es muy difícil, eh... 
Hace dos años, el padre Manolo, el párroco 
del barrio Alpes, consiguió una donación 
de bicicletas y donó aproximadamente 300. 
Un fenómeno que surgió de eso es que 
ahora uno ve todos los días a los papás 
de esos niños montados en esa bicicleta, 
porque les facilita más el transporte que el 
mismo vehículo. Entonces, ellos bajando 
se van en la bicicleta, pueden llevar la he-
rramienta, pueden llevar cosas más largas 
y entonces se les facilitó ese transporte, 
eh, normalmente, por decir algo, uno va 
hasta la 80 en bicicleta. De aquí para allá va 
uno bien, de allá para acá cuando regresa 
se viene en la bicicleta hasta aquí hasta el 
barrio Lucero […] Aquí para arriba, enton-
ces lo llevan en el carro informal (figura 
15). A las bicicletas se les hizo canastas 
arriba donde colgarlas, o en la parte de 
atrás. Entonces eso facilitó, uno ve todos 
los días que cualquier carro que va a llevar 
los pasajeros hacia arriba lleva 6, 7, hasta 
10 bicicletas acomodadas, porque ese, eh, 
por ejemplo, ese volumen de bicicletas 
arriba es muy vistoso ver la cantidad de 
gente. Pero pues así sí, ya se le facilita al 
usuario porque pues ahorra alguito más 
de recursos y los del transporte informal 
le prestan el servicio de llevarle la bicicleta 
(E11, hombre, 57 años, representante de 
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una fundación, comunicación personal, 9 
de julio de 2021).

Del mismo modo, el grupo focal per-
mitió identificar el uso no convencional 
del sistema de buses alimentadores por 
parte de algunos habitantes para acarrear 
las bicicletas desde y hacia la zona plana 
de la upz para continuar o culminar los 
viajes. Esta situación genera obviamente 
tensión y conflicto entre el ente operador 
del sistema brt y los ciclistas que recu-
rren a estas prácticas en su movilidad 
cotidiana.

Barreras para moverse en el 
transporte público formal y las 
alternativas encontradas: la moto 
y la caminata en la última milla

Los relatos dan cuenta de que el costo 
del pasaje y la forma de pago restringen 
las posibilidades de acceder al transporte 
público. Según una de las representantes 
de la comunidad, el antiguo transporte 
público colectivo (tpc) tenía un costo 
menor y además ofrecía la posibilidad de 
‘negociar’ el valor del viaje (por ejemplo, 
pagar un solo pasaje cuando se viajaba con 

Figura 15. Integración modal entre transporte informal 
y bicicleta. Área: Brisas del Volador zona alta

Fuente: foto tomada por Laura Valentina Penagos-Ávila (17 de julio de 2021).
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un menor de edad). En contraste, las tari-
fas de la nueva red de transporte público 
son más altas y el pago se hace mediante 
una tarjeta prepagada que imposibilita la 
negociación y que cuenta con pocos pun-
tos para su recarga dentro de los barrios 
más empinados de la upz.

Así mismo, el conflicto entre los ‘co-
lados’10 y los conductores del transporte 
público que intentan limitar esta práctica 
lleva a que los buses no se detengan en 
los paraderos oficiales, afectando la fre-
cuencia de rutas: “Lo que pasa es que la 
gente a veces se cola, pero el problema 
de colarse no es tanto porque la gente 
no quiera pagar, sino porque pasan muy 
a deshora los buses. Si usted espera 40 
minutos, una hora, un bus, usted se debe 
de ir en el que pase primero, así vaya lleno, 
usted se tiene que subir por la puerta de 
atrás, por donde sea, para poder llegar 
a su trabajo” (E15, mujer, 45 años, ama 
de casa, comunicación personal, 17 de 
julio de 2021).

La transición del antiguo tpc al sitp 
también significó el cambio de flota y en 
el grupo focal se identificó que, mientras 
los vehículos del tpc podían circular por 
varias vías de la zona de estudio, la flota 
del sitp parece no adecuarse a la estrechez 
vial en un sector cuyo origen es informal. 
Lo anterior no solo disminuye las posi-
bilidades de uso del transporte público, 
sino que abre la puerta para la aparición 
de servicios informales que atienden los 
viajes de cortas distancias dentro de la 
upz (Villar-Uribe, 2021).

La inseguridad igualmente fue uno 
de los aspectos que más sobresalió en las 
entrevistas, con particular énfasis en los 
buses alimentadores del sistema brt:

La movilidad en el alimentador era horri-
ble porque la montonera, los robos, o sea, 
uno no estaba seguro en un alimentador, 
la verdad y más digamos a las horas de la 
noche, en las horas de la noche es tenaz 
(E3, mujer, 26 años, impulsadora de ven-
tas, comunicación personal, 25 de junio 
de 2021).

Acá el problema que tenemos es que en 
la mañana las rutas de tránsito son muy 
demoradas. Y eh... en el alimentador, te-
nemos el problema que, pues, como per-
miten que se cole tanto la gente, pues así 
mismo se está presentando mucho robo en 
los alimentadores. Entonces, digamos, el 
alimentador hay dos paradas que son acá 
cerca a la casa [vía principal barrio Estrella 
del Sur], en una abren para que se suba la 
gente, entonces suben los ladrones, roban 
y se bajan en la siguiente parada (E21, mu-
jer, 33 años, ama de casa, comunicación 
personal, 5 de agosto de 2021).

De igual forma, la congestión vehicu-
lar que se presenta en la localidad en ge-
neral, y particularmente en la vía principal 
que sirve a la localidad, afecta los tiempos 
de desplazamiento tanto en buses del sitp 
como en rutas alimentadoras:

10 Personas que ingresan a 
los buses sin pagar.
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Cuando vivía allá, eh cuando llega la hora 
pico, muchas veces me bajé del TransMi-
lenio, me fui a pie hasta mi casa porque la 
verdad me rendía más que en el alimenta-
dor. Y no solo a mí, a muchos, a conocidos 
y familiares. Mi familia muchas veces tuvo 
que bajarse del alimentador, porque o había 
un estrellado y tocaba bajarse obligatoria-
mente, o la avenida estaba tan llena que 
rendía más a pie. Uno se gastaba 30 minu-
tos y de 30 minutos a 2 horas... Mejor la 
caminata (E2, hombre, 23 años, estudiante 
de ingeniería y trabajador, comunicación 
personal, 22 de junio de 2021).

Esta situación ha impulsado el uso de 
otros modos de transporte. Una de las 
representantes de la comunidad comentó 
que hay una migración hacia la moto por 
la facilidad de adquisición, su rapidez y la 
facilidad de transportar a un familiar.

Moverse en el transporte público 
formal para grupos específicos: 
entre barreras y oportunidades

En el caso de la población femenina hay 
dos aspectos que merecen atención. Por 
un lado, los relatos revelaron que las si-
tuaciones de acoso que enfrentan en los 
buses alimentadores y del sitp se con-
vierten en una barrera para su uso. Como 
alternativa, las mujeres se orientan hacia el 
taxi, aunque les resulta más costoso, o la 
moto. Por el otro, la ‘gratuidad’11 del ser-
vicio alimentador permite a muchas mu-
jeres encargadas del cuidado de menores 

moverse dentro de la upz, puesto que de 
otra manera no podrían acompañarlos.

Este aspecto es un punto de tensión 
entre comunidad y operador de trans-
porte público, debido a que, si bien esta 
práctica permite a muchas mujeres tras-
ladarse de manera gratuita, es irregular 
dentro de la normatividad del sistema 
TransMilenio. Quienes hacen uso gratui-
to del sistema son catalogados por parte 
de TransMilenio como ‘paseadores’, y se 
considera como una de las razones que 
incide en la crisis financiera del sistema.

Por su parte, personas con movilidad 
reducida ven la modernización del trans-
porte público como un elemento facilita-
dor para su movilidad cotidiana, aunque 
la mayoría de sus desplazamientos se cir-
cunscriben dentro de la localidad o muy 
próximos a ella, como lo plasma la figura 
16: “No, para mí cambió mucho porque 
pues digamos a mí por mi condición de 
discapacidad en los buses de antes no me 
recogían, y pues ya con los alimentadores, 
y también con el TransMiCable, pues ya 
se mejoró mucho” (E1, hombre, 36 años, 
director de una fundación, comunicación 
personal, 19 de junio de 2021).

Discusión y conclusiones

A pesar de la infraestructura inadecuada 
para los desplazamientos a pie o en bici-
cleta, y de un menor número de alterna-
tivas de transporte público al compararlas 
con otras zonas de la ciudad, el uso de 
los modos considerados como sostenibles 

11 No se paga pasaje en el 
bus alimentador. Se paga 
al momento de llegar al 
portal donde se realiza el 
trasbordo.



Las prácticas de movilidad sostenible en la periferia urbana popular de Bogotá

territorios 51
29

Figura 16. Lugares de destino de personas que residen en 
Lucero y que tienen dificultad para moverse

Fuente: elaboración de los autores basados en datos de la emu 2019.
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para los viajes de carácter obligatorio es 
alto en la upz 67. Si bien la localización 
cercana de instituciones educativas de pri-
maria y secundaria posibilita los viajes a 
pie para los niños y jóvenes, el alejamiento 
de la upz 67 respecto a los sectores donde 
se concentran el empleo y las instituciones 
de educación superior hace imprescindi-
ble el uso de modos motorizados. Ello 
implica una cautividad de los habitantes 
respecto al sistema de transporte públi-
co y genera un aumento del número de 
motos, un modo poco sostenible desde 
un punto de vista ambiental.

Frente al uso del transporte público 
resulta interesante ver que, al parecer, el 
antiguo tpc se acoplaba muy bien a la 
situación económica de los habitantes, 
mas no a las necesidades de las personas 
con movilidad reducida. Además, al ser 
tan directa la relación del propietario 
con el conductor y del conductor con el 
usuario, los problemas que se presenta-
ban en la inmediatez de las rutas podían 
resolverse de una forma más práctica. El 
cambio del bus tradicional tpc al sitp 
es también el cambio de un sistema de 
transporte que era mucho más persona-
lizado a uno más normalizado, que afecta 
la motilidad (Kaufmann et al., 2004), es 
decir, la capacidad de moverse de muchos 
habitantes de la periferia urbana.

En lo que atañe a la bicicleta, las en-
trevistas permitieron detectar un aumento 
de su uso impulsado por la pandemia del 
Covid-19 y el paro nacional, que fueron 
momentos coyunturales en los cuales el 

transporte público se vio seriamente afec-
tado. En este escenario es interesante ver 
los arreglos que hacen los operadores 
informales a sus vehículos para ayudar 
a sortear las dificultades que impone la 
condición topográfica empinada de la upz 
a las personas que usan la bicicleta dia-
riamente, pagando un costo menor que 
el del transporte público formal.

Así, el transporte informal se convier-
te en un componente facilitador para el 
uso de la bicicleta para muchos pobla-
dores, quienes enfrentan situaciones de 
pobreza y segregación socioespacial. Lo 
anterior contrasta con las posibilidades 
que ofrece el transporte público formal 
al uso de la bicicleta. Pese a que en la 
infraestructura de la red del sitp existen 
cicloparqueaderos para incentivar el in-
tercambio modal, pareciera que el diseño 
del sistema formal concibe a la bicicleta 
como otro ‘modo alimentador’, ya que las 
normas que rigen este servicio no permi-
ten el acarreo de la bicicleta dentro de los 
vehículos. Este diseño se convierte en una 
barrera para la adopción de la bicicleta 
como modo principal de los habitantes 
de la zona de estudio.

La modernización del transporte 
público en Bogotá apunta a mejorar la 
calidad, asequibilidad y comodidad de 
quienes dependen de este tipo de trans-
porte, en particular las personas con mo-
vilidad reducida. No obstante, también es 
cierto que algunas decisiones se constitu-
yen en barreras para adoptar e incentivar 
un uso más intenso de otros medios de 
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transporte sostenible. Esto sugiere que el 
diseño de políticas y proyectos de movili-
dad pierde de vista ciertas realidades muy 
particulares que inciden en los arreglos 
que los pobladores periféricos hacen para 
sortear la “espesura de la ciudad” (Jirón 
& Mansilla, 2013) que enfrentan en su 
movilidad cotidiana.

Otro resultado de la investigación 
es que, en la zona estudiada, la forma 
en que la gente se mueve se debe princi-
palmente a la falta de alternativas debido 
a su situación económica más que a una 
preocupación por el medio ambiente. Es-
to corrobora la conclusión del trabajo de 
Prada et al. (2024) en Altos de Cazucá, 
una comuna de Soacha que colinda con 
el D. C. de Bogotá en el sur.

En ese sentido, cobra valor la entrevis-
ta como instrumento que permite conocer 
las vivencias, percepciones y experiencias 
en la movilidad cotidiana. Junto a la in-
formación de tipo cuantitativo, amplía el 
entendimiento de las prácticas de movi-
lidad en los desplazamientos cotidianos.

Como lo vimos, el uso de los modos 
considerados sostenibles, como caminar, 
andar en bicicleta o usar el transporte 
público, es muy común en las zonas pe-
riféricas populares. Por lo tanto, el desa-
fío para la autoridad municipal es doble. 
Mantener estas prácticas de movilidad 
implica, por un lado, considerar cuida-
dosamente las necesidades específicas de 
desplazamiento de los habitantes, en par-
ticular la posibilidad de acarrear bicicletas. 
También implica implementar medidas 

concretas para mejorar las condiciones en 
las que se realizan los viajes, haciéndolos 
más sostenibles desde una perspectiva 
personal. En este caso, la cuestión sobre 
el uso de los modos sostenibles trasciende 
la dimensión ambiental, y más bien resalta 
el papel social que juegan estos modos 
en el desarrollo humano de poblaciones 
socioespacialmente segregadas.

Las acciones en el corto y mediano 
plazo deben garantizar una mejor presta-
ción del servicio en el transporte público, 
dado que los indicadores de satisfacción 
son bastante bajos (Bogotá Cómo Vamos, 
2019, p. 70). Este descontento puede 
incentivar el cambio modal hacia otros 
modos de transporte individual como 
la moto, tal y como lo revelan las entre-
vistas. Así mismo, las acciones deberían 
incluir una gestión del suelo que permita 
afianzar el proceso de “maduración ur-
bana” (Gouëset et al., 2016) que se vie-
ne dando en la periferia bogotana, para 
consolidar ciudades de cortas distancias 
que incentiven la adopción de modos de 
desplazamiento activos.

De esta manera, futuros trabajos po-
drían profundizar sobre las lecciones de-
rivadas del análisis de las prácticas de 
movilidad cotidiana en las zonas peri-
féricas latinoamericanas, ya que pueden 
contribuir en el fortalecimiento de la mo-
vilidad sostenible en estas zonas bajo un 
marco de inclusión, que propicie a pobla-
ciones con limitaciones de ingresos y en 
condiciones de segregación socioespacial 
un mayor disfrute y acceso a los servicios 
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y oportunidades que ofrece la ciudad para 
su desarrollo personal.
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