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RESUMEN

Este articulo presenta parte del trabajo realizado en el marco del programa Modural “Las
practicas de movilidad sostenible en las metropolis de América Latina: estudio comparativo
de Bogota y Lima”, iniciado en enero de 2020. Modural es un programa internacional y plu-
ridisciplinario financiado por la ANR (Agencia Nacional de la Investigacion de Francia). Esta
enfocado en estudiar las practicas de movilidad sostenible en la situacion especifica de las
periferias populares. El articulo tiene dos objetivos. Primero, evidenciar los patrones socio-
espaciales de desigualdad de movilidad y las dificultades en las periferias en Lima y Bogota.
Segundo, presentar la metodologia de seleccion de las zonas con mayor desventaja social y
mayores dificultades de movilidad cotidiana.

ABSTRACT
The article presents part of the work carried out in the framework of the Modural project “Sus-
tainable mobility practices in Latin American metropolises: a comparative study of Bogota and
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Lima”, launched in January 2020. Modural is an international and multidisciplinary project
financed by the ANR (French National Research Agency). It focuses on sustainable mobility
practices and on the specific situation of deprived outskirts. The paper has two objectives.
First, to highlight the socio-spatial patterns of mobility inequalities and the struggles in the
peripheries in Lima and Bogota. Second, to present the methodology for selecting the areas
with the greatest social disadvantage and the greatest difficulties in daily mobility.

RESUMO

Este artigo apresenta parte do trabalho realizado no dmbito do programa Modural “Praticas
de mobilidade sustentavel nas metropoles da América Latina: estudo comparativo de Bogota
¢ Lima”, iniciado em janeiro de 2020. Modural ¢ um programa internacional ¢ multidiscipli-
nar financiado pela ANR (Agéncia Nacional Francesa de Pesquisa). Tem como foco o estudo
de praticas de mobilidade sustentavel na situacdo especifica das periferias populares. O artigo
tem dois objetivos. Em primeiro lugar, evidenciar os padroes socioespaciais de desigualdade
de mobilidade ¢ as dificuldades nas periferias de Lima ¢ Bogota. Em segundo lugar, apresentar
a metodologia de selegio das areas com maior desvantagem social ¢ maiores dificuldades de

mobilidade cotidiana.

Introduccion

Este articulo se inscribe en el marco del
proyecto Modural, iniciado en enero de
2020, sobre “Las practicas de movilidad
sostenible en las metropolis de América
Latina: estudio comparativo de Bogota
y Lima”.! Este programa analiza las prac-
ticas y las estrategias de movilidad en las
periferias populares. Parte de la premisa
que es necesario entender la logica de es-
tas practicas (determinantes de la eleccion
modal, decisiones intrafamiliares, etc.)
para poder pensar la sostenibilidad de la
movilidad cotidiana, tanto en las perife-
rias como en el conjunto de la ciudad. El
proyecto se enfoca en los trayectos del
domicilio al lugar de trabajo o estudio,
que representan la mayoria de los viajes.
Tiene como meta entender los factores

que podrian obstaculizar o por ¢l contra-
rio favorecer la adopcion de practicas de
movilidad sostenibles.

En América Latina, Lima y Bogota se
destacan por ¢l deterioro y la peligrosidad
de sus condiciones de transito urbano
(Vasconcellos & Mendonga, 2016). La
oferta de transporte publico, principal
modo de desplazamiento de las clases
populares, es muy diferente en las dos
ciudades, pero es objeto de muchas cri-
ticas en ambas. Asimismo, ¢l transporte
urbano es ¢l primer motivo de insatis-
faccion en la opinién publica, después
de la inseguridad, segtn las encuestas de
opiniéon Bogota 'y Lima Como Vamos.? El
problema esta exacerbado en las periferias
populares, donde los trayectos para ir a
trabajar o a estudiar son mas dificiles y
extensos. Las reformas del transporte
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implementadas en ambas ciudades no
parecen suficientes ante la magnitud del
problema y muchos ciudadanos siguen
sufriendo una baja calidad de servicio.

El articulo tiene dos objetivos. Prime-
ro, caracterizar las desigualdades estruc-
turales en que se enmarcan las condiciones
de movilidad en Lima y Bogota, eviden-
ciando las dificultades experimentadas en
las periferias populares. Segundo, susten-
tar la metodologia propuesta en el pro-
grama Modural para seleccionar zonas de
encuesta con mayores desventajas sociales
y dificultades de movilidad cotidiana. En
conclusion, se abre la discusion sobre
la pertinencia y urgencia de estudiar la
movilidad de las periferias populares,
considerando los trastornos que se dicron
como consecuencia de la crisis generada
por la Covid-19 (Guzman et al., 2020,
Vega Centeno, 2021).

El contexto de la movilidad
cotidiana en Lima y Bogota

El peso de la estructura urbana

Dos ciudades de tamano demografico
semejante, pero con diferencias
en su morfologin y densidad

Las aglomeraciones urbanas de Lima y
Bogota son equivalentes en tamaiio, con
9,4 millones de habitantes para la pri-
mera en ¢l censo de 2017 y 8,4 millones
para la segunda en ¢l censo de 2018. Sin
embargo, su morfologia (figura 1) y sus

patrones de densidad (figura 2) difieren
notablemente.

El area metropolitana de Lima es mu-
cho mas amplia (843 km?2) con respecto
a Bogota (507 km2). Se extiende sobre
120 km de norte a sur, siguiendo el lito-
ral, y llega hasta las primeras laderas de
la cordillera central de los Andes al este.
Consta de dos conjuntos geograficos muy
distintos. El primero concierne las partes
relativamente planas, en el area central
de la ciudad y sus extensiones al norte y
al sur. El segundo se extiende sobre las
primeras estribaciones andinas, por donde
se extendio la urbanizacion informal a
partir de la segunda mitad del siglo XX. Se
trata de zonas de pendiente pronunciada,
de muy dificil acceso, a veces inicamente
con escaleras precarias. Aquellos cerros
situados dentro del casco urbano estan
ya totalmente urbanizados, mientras los
otros forman un cinturén donde el limite
urbano va extendiéndose continuamente,
a menudo fuera del control de las autori-
dades publicas.

La densidad poblacional limena es de
115 habitantes por hectarea en promedio.
A su interior, algunos distritos pericen-
trales, va consolidados, cuentan con den-
sidades superiores a 200 habitantes por
hectarea, pero la densidad disminuye en
las periferias, con cifras inferiores a 100
habitantes por hectarea.

La capital colombiana, por su parte,
se desarrollo al pie de los cerros orien-
tales de Bogota y se extendioé en forma
semi-circular hacia el occidente y el rio
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Figura 1. Relieve y extension de la mancha urbana en Bogota vy Lima
‘Area Melropolilana de Bogold Area Melropolitana de Lima
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Fuente: STRM (90 m de resolucion espacial). Realizacion: ANR Modural - UMR ESO 6590 CNRS - Université Rennes 2 -
Instituto Francés de Estudios Andinos, octubre 2020, actualizado julio 2021.

Figura 2. Concentraciéon poblacional en Bogotd y Lima
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Fuente: DANE: Ceno de Poblacién y Vivienda de Colombia e INE: X1 Censo de Poblacién y VI Censo de Vivienda de
Pert de 007 (actualizado a 2012). Realizacion: ANR Modural - UMR ESO 6590 CNRS - Université Rennes 2 - Instituto
Francés de Estudios Andinos, octubre 2020, actualizado julio 2021. Técnica cartogrifica: alisamiento espacial por nicleos
(funcién triangular, operacion: suma, radio: 2km, tamano de pixel: 1 ha) - Software: SavGIS. Calculado con base en los
sectores urbanos en Bogotd (N=847) y con base en las ZAT (N=405) en Lima.
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3 Zonas de Analisis de
Transito en la Encuesta
EOD JICA 2012.

Bogota. A pesar de su altitud elevada
(aproximadamente 2.600 m.s.n.m.), la
Sabana de Bogota constituye un area
llana. En contraste, todo el borde oriental
y sur de la ciudad (incluyendo gran parte
de Soacha) se extiende sobre las laderas
de las montanas colindantes y presenta
pendientes muy marcadas.

Bogota presenta una densidad mucho
mas clevada que Lima, con un prome-
dio de 170 habitantes por hectarea. El
contraste es ain mas marcado cuando se
compara las periferias de las dos ciudades.
Estas son poco densas en Lima, que cuen-
ta ademas con barrios de invasion todavia
muy precarios. Las de Bogota son en cam-
bio mas consolidadas, con edificios altos
en muchas partes, y cuya densidad puede
superar 300 habitantes por hectarea en
localidades como Bosa, Kennedy o Suba.

Un desequilibrio centro-peviferia

Lima y Bogota siguen un modeclo espa-
cial centro-periferia muy contrastado.
En ambas ciudades, la organizacion del
mercado laboral aparece extremadamente
dual. Las periferias tienen una funcion
esencialmente residencial, mientras el
centro concentra muchas actividades eco-
noémicas y servicios de educacion superior,
polarizando gran parte de los flujos, lo
que genera mucha congestion vial desde
las periferias. Ambas ciudades se caracte-
rizan también por una segregacion socio-
espacial marcada (Vega Centeno ef al.,

2011; Durcau et al., 2015; Demoracs

et al., 2021), con sectores mas acomoda-
dos localizados mayormente en la cercania
de las centralidades y sectores populares
relegados a la periferia.

Lima (figura 3) presenta una estruc-
tura centralizada, donde las principales
subcentralidades se sittian a proximidad
unas de otras gencrando una suerte de
policentralismo centralizado (Vega Cen-
teno et al., 2019). Las altas densidades de
empleos y de centros educativos se ubican
en Lima centro, ¢l centro historico y en
los distritos de San Isidro y Miraflores. En
estos sectores, ciertas Zonas de Analisis
de Transito (ZAT)? acogen mas de 70.000
desplazamientos por motivos laborales
en las mananas. Las subcentralidades se
encuentran en zonas pericentrales y mas
periféricas, y pueden atraer hasta mas de
20.000 viajes.

De otro lado, se observa un déficit
en la oferta de trabajo en las zonas resi-
denciales periféricas. Las desigualdades
entre centro y periferia se ven reforzadas
por la manera en que se organiza la oferta
de transporte publico: los ¢jes de trans-
porte publico masivo (Metropolitano,
Tren eléctrico) se localizan en las partes
centrales y solamente conectan a algunas
periferias de manera satisfaciente. Para las
zonas mas alejadas, el sistema de transpor-
te tradicional, conformado de pequenas
unidades de buses y combis, sigue sien-
do, con los mototaxis (vehiculos de tres
ruedas motorizados con capacidad para
dos pasajeros), la Gnica alternativa de des-
plazamiento. En los cerros, donde viven
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Figura 3. Saldo de los viajes con motivo trabajo en la
mafana, por ZAT en el A.M. de Lima (2012)

Diferencia entre el nimero de viajes gue salen y de los que entran
entre las 4:00 am y las 9:59 am por ZAT y por motivo frabajo
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Fuente: INEI (2017) v JICA (2013). ANR Modural-10/05/2020-Florent Demoraes—Jérémy Robert-UMR ESO 6590
Université Rennes 2 / CNRS / IFEA.

mas de dos millones de habitantes en toda Bogota (figura 4), al igual que Lima,
la aglomeracion, la topografia constituye | presenta un desequilibrio entre el cen-
una dificultad adicional: algunos sectores | tro ampliado donde se concentran los
son accesibles solo en mototaxi, otros | empleos y las periferias donde la funcion
unicamente por escaleras. residencial es predominante.* El caso mas
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* A pesar del movimiento
de desconcentracion in-
dustrial que se pudo obser-
var en algunos municipios
de la Sabana como Cota

(Rubiano, 2010).



Figura 4. Saldo de los viajes con motivo trabajo en la

mafana, por UTAM en el A.M. de Bogotd (2019)

Diferencia entre el ndmero de viajes que salen y de los que entran |
entre las 4:00 am y las 9:59 am por UTAM y por motivo trabajo
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critico es ¢l de Soacha. Este municipio se
caracteriza por un déhcit de empleos y
una alta dependencia respecto al Distrito
Central (DC) al cual esta muy mal conec-
tado (Durecau & Gouéset, 2011; Moreno,
2016; Gouéset, Demoracs et al., 2016).

Algo similar se observa en las locali-
dades del sur y del occidente de Bogota,
desde Usme hasta Suba, que cuentan con
una gran cantidad de poblacion activa
pero muy pocos empleos. En cambio, el
centro de Bogota y los dos ¢jes mayores
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hacia el norte y hacia ¢l acropuerto, al
occidente, tienen un poder atractivo muy
marcado (Le Roux, 2015: 307). Asi, al-
gunas UTAM?® reciben hasta 140.000 via-
jes en la manana. Las zonas con mayor
emision de flujos por la manana (hasta
70.000 desde algunas UTAM) coinciden,
logicamente, con las zonas de expansion
urbana en las localidades y los municipios
periféricos, que son barrios dormitorios
en muchos casos.

En sintesis, el modelo territorial lime-
no y bogotano se caracteriza por una or-
ganizacion radioconcéntrica, generando
una alta demanda de viajes entre las pe-
riferias y ¢l centro, sobre distancias que a
menudo son extensas. Esta configuracion

se traduce en “desigualdades de movili-
dad”, que ya han sido evidenciados en
estudios anteriores (Durcau & Gouéset,
2011; Gouéset, Demoraes et al., 2016).
Las consecuencias son viajes mas largos y
costosos para las personas de los sectores
populares que trabajan o estudian lejos de
su domicilio, como lo ilustra la figura 5,
que muestra el tiempo promedio de via-
je de los estudiantes universitarios para
acceder a su lugar de estudio en ambas
ciudades. Estos estudiantes en su gran
mayoria dependen de los transportes co-
lectivos. Por ello experimentan mayores
tiempos de viaje que los otros usuarios;
sobre todo los que viven en zonas con
menor ingreso, en las periferias populares.

Figura 5. Tiempo de acceso a los establecimientos de ensefianza superior y
localizacion de los hogares pobres, en los A.M de Bogotd v de Lima
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Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda de Colombia (2018) y Estratificacion de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas
segiin Ingreso Per Cipita del Hogar (2016) - Encuesta de Movilidad Urbana de Bogotd (2019) y Encuesta de Viaje Personal
en Hogares de Lima (JICA2012) - 10,/05,/2020 — Florent Demoraes — UMR ESO 6590 Université Rennes 2 / CNRS / IFEA.
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® No existe gran difeven-
cia en la definicion de
la movilidad peatonal
en las dos ciudades. En
ambos casos se considera
cualquier viaje con un
motivo preciso, donde
la movilidad peatonal
constituye el medio prin-
cipal de desplazamiento.
En la encuesta JICA 2012
de Lima, los viajes a pie
fuevon considerados sin
limite de distancia o de
duracion. En la EMU 2019
de Bogota, se descartaron
los viajes inferioves a tres
minutos. Pese a esta leve
diferencia, las dos fuentes
son comparables.

T brtps://www. limaco-
movamos.org/movili-

dad-y-transporte/

Estos pueden tardar de una hora hasta
casi dos horas en los casos mas extremos.

Una desigualdad reforzada
por la oferta de transporte

Lima: una ofevta de transporte
publico fragmentada, unos
transportes masivos limitados
y una rveforma inconclusa

La desregulacion de los anos 1990 se tra-
dujo en la multiplicacion de operadores
privados, la mayoria de tipo tradicional,
que compiten en los ejes centrales (Vega
Centeno et al., 2011). La mayor parte
de esta oferta esta conformada por ope-
radores informales, que acompanaron el
boom de la expansion urbana —también
informal— de los anos 1940 a 1980 en las
periferias, y que luego se regularizaron,
parcial o totalmente. A partir de los anos
2000, se inicia una etapa de retorno de la
inversion publica, que se materializa en la
construccion de una linea de BRT en 2010,
a iniciativa de la municipalidad de Lima, y
de una linea de Tren Eléctrico, construida
por ¢l gobierno central en €l 2012 y exten-
dida en el 2014. Asimismo, se¢ dio inicio
a un proyecto de reforma del sistema de
transporte, ¢l cual ha quedado inconcluso.

Ante las limitaciones de la oferta del
transporte publico, los taxis proliferan en
la ciudad: se estiman a mas de 200.000
en Lima (1 por 50 habitantes), aunque
concentran sus servicios en el area central,

negandose muchas veces a cubrir ciertas
zonas populares o a realizar rutas largas.
Los mototaxis representan una alterna-
tiva popular en los limites exteriores de
la urbe, para distancias cortas y trayectos
empinados; se trata de una oferta mayor-
mente informal, aunque esta regulada en
varios distritos.

La figura 6 ilustra la diversidad de la
distribucion modal de modos de trans-
porte en Lima y Bogota. En Lima, ¢l
transporte publico representaba mas de
la mitad de los viajes en 2012, siendo
los microbuses los mas usados (26,4%),
seguidos por los combis (18,3%). La ca-
minata (26,3%) es otro modo de despla-
zamiento importante.®

Los sistemas de transporte masivo, ¢l
BRT y el Tren Eléctrico, muy recientes,
en 2012, atendian una demanda muy
limitada, respectivamente ¢l 1,3% y ¢l
0,4% del total de los viajes. Estas pro-
porciones han ido aumentando, subiendo
respectivamente a 3,4% y 3% en 2018,
segun Lima Como Vamos, pero siguen
cubriendo una demanda minima de los
viajes metropolitanos, muy por debajo de
los modos de transportes publicos tradi-
cionales (buses, microbuses y combis).
La implementacion de corredores de bus
en ¢l marco de la reforma del transporte
publico no ha generado mayores trans-
formaciones en la medida que no se le ha
dado efectiva prioridad por sobre otros
modos de transporte. Cabe resaltar que el
transporte masivo tiene tarifas altas (sobre
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Figura 6. Distribucién de los viajes cotidianos por modo en Bogoti
(2019) y Lima (2012). Modo principal, todos motivos incluidos
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Fuente: Encuesta de Movilidad de Bogotd 2019 (Union Temporal Steer, 2019) y Encuesta Origen-Destino (J1CA, 2013).

todo ¢l BRT), mientras que ¢l transporte
tradicional es mas barato y tiene una
cobertura territorial mas amplia, pues las
rutas de los buses se han expandido junto
con la ciudad. Las llamadas “rutas talla-
rines” y la “guerra del centavo”™ (Bielich
Salazar, 2009) son la otra cara de esta
cobertura. De otro lado, ¢l auto particu-
lar representaba el 6,1% de los viajes y
la motocicleta era muy poco comun, en
comparacion con Bogota (solo 0,5% de
los viajes —contra 4,8% en Bogota—),
con una alza reciente de su demanda, en
parte ligada a los servicios de entregas a
domicilio. La bicicleta tampoco era un
modo muy frecuente, con ¢l 0,3% de los
viajes en 2012, aunque subié un poco en
los Gltimos anos (1,1% en 2018 segun
Lima como Vamos), en particular en los
distritos centrales.

La configuracion de la oferta de trans-
porte refleja la segregacion socio-espacial
de la ciudad, con una diferenciacion de
los modos de transporte en la urbe: los
modos masivos, los taxis, el auto privado
y en menor medida la bicicleta se concen-
tran en las areas centrales mas acomoda-
das. El transporte publico tradicional y
los mototaxis (6,3% del total; una oferta
sin equivalente en Bogota) constituyen
la principal respuesta a la necesidad de
movilidad de los sectores populares en
las periferias.

Bogota: reforma del transporte,
saturacion del SITP, aumento
de motos y bicicletas

Bogota cuenta con una red de transporte
publico que sigue las vias principales, que
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8 Para mayor detalle sobre
los aspectos metodologicos,
ver Demoraes, Gouéset &

Robert, 2020.

conectan las periferias con ¢l centro. En
los altimos anos, el transporte publico
sufrié unas reformas importantes, con la
implementacion del Transmilenio a partir
de 2001 y la reforma del SITP (Sistema
Integrado de Transporte Publico) diez
anos después. Estas politicas han refor-
zado el protagonismo del sector publico
en la operacion del transporte colectivo,
organizado alrededor de las troncales del
Transmilenio. El proyecto de Transmica-
ble, inaugurado en diciembre de 2018,
permitio integrar algunos barrios altos de
Ciudad Bolivar. Sin embargo, estos avan-
ces no permiten suplir en forma suficiente
la demanda en las periferias populares.
El primer medio de desplazamiento
¢s la caminata, con el 36% del total de
viajes (figura 6). El transporte publico
representa ¢l 31,4% de los viajes, con
el 13,1% para el Transmilenio. Después
de un comienzo exitoso, ¢l peso de este
ultimo viene bajando paulatinamente. Pa-
rece haber llegado a un punto de satura-
cion debido a la degradacion de la calidad
del servicio. Otra cara de la reforma del
transporte publico ha sido la liquidacion
de la oferta de transporte informal, las
antiguas “busetas”, que sobreviven hoy
bajo la forma del “SITP provisional” (5%
del total de viajes). Esta transformacion se
tradujo por una degradacion de la oferta
publica en las periferias, con la desapari-
cion de muchas rutas que operaban antes.
Aquella degradacion generé un aumento,
en los altimos 15 anos, de la oferta colec-
tiva irregular (carros, jeeps, motos, ctc.).

Los autos particulares también aumen-
taron (12% del total de viajes), aunque
en menor proporcion que la moto en las
periferias populares. La bicicleta es uno
de los modos que conocio el mayor creci-
miento, con 1,2 millones de viajes al ano
en 2019, contra 784.000 en 2015. Este
aumento va a la par con el crecimiento
de la red de ciclovias y ciclorutas en toda
la ciudad, y con la fuerza de las politi-
cas probicicletas en los tltimos 20 anos
(Rios et al., 2015).

A pesar de todos estos esfuerzos, y
en ausencia de una oferta de metro, Bo-
gota sigue siendo una de las ciudades
mas congestionadas de la region (Motoa
Franco, 2018). La velocidad promedia
es baja, y la duracion de los viajes es alta
en las zonas periféricas, sobre todo en ¢l
sur de la ciudad.

Tanto la estructura urbana como la
oferta de transporte tienen cfectos dis-
criminadores sobre los habitantes de las
periferias de Lima y Bogota. Ahora la
pregunta es ver como sc pueden identifi-
car aquellas zonas que presentan mayores
dificultades desde el punto de vista so-
cioeconomico y de la movilidad cotidiana.

Identificar las zonas con mayor
desventaja social y dificultades
de movilidad en Lima y Bogota®

El programa Modural se propuso como
objetivo identificar los sectores con ma-
yores desventajas sociales y dificultades
de movilidad, para aplicar en ellos unas
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encuestas especificas. Para lo cual se con-
sideraron los siguientes pasos.

Fuentes y escala de analisis

Primero, se identificaron las fuentes de
informacion disponibles. Las principales
son las tltimas Encuestas Origen-Destino
(EOD): la Encuesta de Movilidad de Bogo-
ta de 2019 (Unién Temporal Steer, 2019)
y la Encuesta Origen-Destino de Lima
de 2012 (J1CA, 2013). Se completaron
con los censos de poblacion y vivienda
de 2017 en Lima (INEIL, 2017) y de 2018
en Bogota (DANE, 2018).

Tanto en Lima como en Bogota,
se consideré ¢l conjunto de cada Area
Metropolitana. Para calcular indicadores
y claborar mapas,’ se utilizé el escalon
geografico de referencia en cada EOD: las
427 “Zonas de Analisis de Transporte”
(zAT) de Lima, y las 132 “Unidades Te-
rritoriales de Analisis de la Movilidad”
(UTAM)'? de Bogota.

Analisis tipologico de las condiciones
socioeconomicas y de movilidad

Para realizar una tipologia de las zonas,
se identificaron una serie de indicadores
que remiten a cinco dimensiones:

¢ Acceso a un modo de transporte

¢ Equipamiento de los hogares en me-
dios de desplazamiento

¢ Caracterizacion de los viajes

* Nivel socioeconomico de los hogares

¢ Polarizacion y flujos (caracterizacion
de las zonas de residencia y de destino)

En primera instancia, se calcularon
21 indicadores para Lima y 28 para de
Bogota. Un analisis factorial (Analisis
en Componentes Principales) nos ayudo a
seleccionar en ambas ciudades las variables
que mejor discriminan las unidades terri-
toriales entre si (ZAT o UTAM). Al final,
10 indicadores fucron seleccionados para
Limay 11 para Bogota (tabla 1).1!

Con base en los indicadores selec-
cionados, se realizé una clasificacion
ascendente jerarquica'? que permiti6 de-
finir grupos de unidades territoriales,
con caracteristicas similares en cuanto a
condiciones de movilidad y nivel socioe-
condémico.

Resultados para Lima

En Lima, la clasificacion permitié esta-
blecer una tipologia con cinco grupos
(tabla 2 y figura 7).

El grupo 1 reune ¢l 0,8% de la po-
blacion metropolitana en sicte ZAT con
buenas condiciones de movilidad y un
nivel socio economico alto: viajes bas-
tante cortos (nimero limitado de etapas
y tiempo de viaje para trabajo relativa-
mente corto), costo del viaje un poco
mas bajo que el promedio metropolitano,
tasa de motorizacion alta, equipamiento
alto en bicicletas y motos. Corresponde
por ejemplo a los distritos de Miraflores

y San Isidro.
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* Una cartografia mis
completa de indicadores
ba sido realizada en Bo-
gota: Demoraes, Gouéset
et al., 2020 y en Lima:
Demoraes, Robert et al.,

2020.

0 Las UTAM cotnciden con
el perimetro de las Uni-
dades de Planeamiento
Zonal (UPZ).

Y No ha sido posible obte-
ner indicadores idénticos
en cada cindad, debido
a las difevencias entre los
datos disponibles en cada

cindad.

12 Se utilizo aqui la her-
ramienta FactoQGIs, de-
sarrvollada por Florent
Demoraes. La clasifica-
cion se calenlo con base
en los primeros ejes fac-
toriales para dar mayor
robustez a la tipologin

(Lebart et al., 20006).



Tabla 1. Indicadores de las EOD utilizados para la tipologia

Indicador Lima | Bogota
Numero de modos de transporte disponibles X
Acceso a un modo Tiempo de caminata para llegar a un transporte pablico X
de transporte P p & p P
Tiempo de espera para que arrancara el medio de transporte X
Equipamiento de | Tasa de motorizacién individual (autos por 1.000 habitantes) X X
IG.S hogares en me- Tasa de equipamiento en motocicletas (motocicletas por 1.000 habitantes X
dios de desplaza-
miento individuales | Tasa de equipamiento en bicicletas (bicicletas por 1.000 habitantes) X
Duracion de los viajes con motivo trabajo X X
Costo de los viajes con motivo trabajo en transporte publico colectivo X X
(;aractc.r tracion Namero promedio de etapas por viaje con motivo trabajo X X
de los viajes
Namero mdximo de etapas por viaje con motivo trabajo X
Nuamero de agresiones por 1.000 viajes X
Nivel socioeconémi- . . . .
co de los hogares Proporcion de hogares con ingreso promedio bajo X X
Caracterizacion Densidad (hab./km?) X
de las zonas de
residencia Pendiente promedio por ZAT, en grado X
Fuente: elaboracién propia.
Tabla 2. Tipologia de las ZAT del A.M. de Lima segtin condiciones
de movilidad cotidiana y nivel socioeconémico (2012)
G D o 1 Numero % ZAT Poblacion %
rupo €scripcion genera de ZAT o (2007) Poblacifm
Mclorcs,colndmoncs de movilidad y el mds alto nivel so- 7 1.7 75 705 0.8
cioeconémico
Condiciones de movilidad y nivel socioeconémico bastante 117 28.6 | 1506336 16.0
buenos
Condiciones de movilidad y nivel socioeconémico relati- 30 196 | 2522610 26.8
vamente buenos
Promedio metropolitano 123 30,1 | 2 680945 285
Peores condiciones de movilidad y mayor desventaja social 82 20,0 | 2636075 28,0
Total 409+ 100 | 9421671 100

Nota: * La diferencia con el nimero total de ZAT de la encuesta OD 2012 (427) se explica por la exclusion de ZAT con
muy poca poblacién. Fuente: elaboracién propia.
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Figura 7. Condiciones de movilidad v caracterizacion
socioecondomica del A.M. de Lima (2012)
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Fuente: INEI (2017) y J1CA (2013). ANR Modural-10/05/2020-Florent Demoraes—Jérémy Robert-UMR ESO 6590

Université Rennes 2 / CNRS / IFEA.

El grupo 2 retine ¢l 16% de la pobla-
cion en 117 ZAT con condiciones atn fa-
vorables: viajes cortos (muy pocas ctapas,
muy corta duracion), costos mas bajos
que el promedio metropolitano. Las tasas
de motorizacion y de equipamiento en
bicicletas son comparativamente un poco

mas altas. Se caracteriza por ocupar terre-
nos de poca pendiente y albergar pocos
hogares de nivel socioeconémico bajo.
Los distritos del Centro historico, Jesus
Maria, Barranco, parte de La Molina o
Surco se encuentran en este grupo.
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El grupo 3 retne ¢l 26,8% de la po-
blacion en 80 ZAT bastante densas, con
poca pendiente y donde se encuentran
relativamente pocos hogares pobres. La
tasa de motorizacion es menor al prome-
dio metropolitano. Se trata por ¢jemplo
de San Martin de Porres, Ate, Villa El
Salvador y la parte baja de San Juan de
Lurigancho.

El grupo 4 retine ¢l 28,5% de la po-
blaciéon en 123 ZAT con un perfil que
corresponde al promedio metropolitano.
Algunos indicadores son un poco mas
altos que ¢l promedio (nimero de ctapas,
costo, tiempo), otros un poco mas bajos
(tasa de motorizacion, densidad). Este
grupo incluye las partes centrales de dis-
tritos periféricos como Puente Piedra, San
Juan de Lurigancho o Villa El Salvador,
asi como partes de distritos mas centrales
como San Borja.

El grupo 5 retne ¢l 28% de la pobla-

cion en 82 ZAT con las peores condiciones

de movilidad y socioecconémicas: viajes
largos (numero alto de ctapas y tiempos
muy largos) con costos muy altos. La
tasa de motorizacion y el equipamiento
en bicicletas son bajos. Son zonas muy
poco densas, con pendientes pronunciadas
y que concentran hogares pobres. Co-
rresponde a las periferias de los distritos
periféricos: Pachacttec en Ventanilla,
Jicamarca o José Carlos Mariategui en
San Juan de Lurigancho, las laderas de
Villa Maria el Triunfo, etc. Encontramos
también en este grupo distritos muy peri-
féricos como Ancon o Pachacamac.

Resultados para Bogota

En Bogota, la clasificaciéon arrojoé una
tipologia con cuatro grupos (tabla 3 y
figura 8).

El grupo 1 retine €l 13,9% de la pobla-
cion metropolitana en 34 UTAM con me-
jores condiciones de movilidad (tiempos

Tabla 3. Tipologia de las UTAM del A.M. de Bogota segtin condiciones
de movilidad cotidiana y nivel socioeconémico (2019)

G D Ry 1 Numero % Poblacion %
rupo eseripeion genera de UTAM | UTAM | (2018) | Poblacién

Mc!{)rcs clom.ilcmncs de movilidad y el mds alto nivel 34 258 | 1185647 13.9
socioeconémico

Condiciones de viajes bastante buenas 18 13,6 809 317 95
Condiciones de viajes relativamente buenas 51 38,6 | 3985058 46,7
Peores condiciones de movilidad y mayor desventaja social 29 22,0 | 2557644 30,0
Total 132 100 | 8 537 666 100

Fuente: elaboracién propia.
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Figura 8. Condiciones de movilidad vy caracterizacion
socioecon6mica del A.M. de Bogota (2019)

Clasificacion de las UTAM (Unidad Territorial de Analisis de Movilidad)
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/ CNRS / TFEA.

de viaje reducidos, espera de un vehiculo
corta, pocas agresiones en los viajes) y con
el nivel socioeconomico mas alto (propor-
cion de hogares ICS1 ¢ ICS2 muy baja y
tasa de motorizacion individual muy alta).

En este grupo constan por ejemplo Santa
Barbara, Niza, Usaquén, etc.

El grupo 2 retne el 9,5% de la po-
blacion en 18 UTAM donde la gente tiene
bucnas condiciones de viaje, sin mucha
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3 Ello se debe a que en
estas UTAM el porcentaje
de personas que viajan
con subsidio Sisben (Sis-
tema de identificacion de
potenciales beneficiarios
de programas sociales) es
mayor en comparacion al
resto del A.M.

espera para tomar un vehiculo, con tra-
yectos de corta duracion y con pocas agre-
siones. En cambio, ¢l costo de transporte
es alto y las alternativas de transporte
publico son escasas. Se trata de las UTAM
ubicadas en los municipios periféricos.

El grupo 3 retine ¢l 46,7% de la po-
blacion en 51 UTAM con buena oferta
para desplazarse en transporte publico y
un bajo costo de transporte. En cambio
los tiempos de caminata y la espera de un
vehiculo son un poco mas elevados que ¢l
promedio metropolitano. En este grupo
encontramos por ¢jemplo Fontibon, Bo-
yaca Real, Kennedy Central, ctc.

El grupo 4 agrupa ¢l 30% de la pobla-
cion en 29 UTAM con las peores condicio-
nes de movilidad: un tiempo de caminata
mayor al promedio metropolitano para
tomar un transporte publico, una espera
de mas de 13 minutos en promedio para
tomar un vehiculo, unos desplazamientos
que toman mucho tiempo, con uno o
varios trasbordos y un alto nivel de agre-
sion en los viajes. El grupo 4 corresponde
también a UTAM con mayor desventaja
social (alto porcentaje de hogares pobres
ICS1 ¢ ICS2 y tasa de motorizacion indivi-
dual baja). El costo promedio de un viaje
en transporte publico es mas bajo que en
los otros grupos,'® y el nimero de motos
por 1.000 habitantes mas alto. En este
grupo se encuentran UTAM ubicadas en
su gran mayoria en ¢l Sur del A.M., co-
mo por c¢jemplo Soacha, Usme, Ciudad
Bolivar, Bosa.

Comparacion de las zonas con peores
condiciones en Lima y Bogota

El analisis tipologico permitio identificar
las zonas con mayor desventaja social y
con mayores dificultades de movilidad,
respectivamente ¢l grupo 5 en Limay el
grupo 4 en Bogota. Si bien tienen simi-
litudes entre si, también se evidencian
diferencias (tabla 4).

Las zonas con mayor desventaja social
y con mayores dificultades de movilidad
reinen en cada ciudad una proporcion
casi identica de poblacion: 28% en Lima
y 30% en Bogota. Otra semejanza remite
a la tasa de motorizacion que es, como
era de esperar, menor en comparacion
con ¢l promedio metropolitano. En lo
que concierne a su topografia, son gene-
ralmente zonas mas empinadas tanto en
Lima como en Bogota. Si se considera la
duracion de los viajes, se observa también
rasgos similares. En ambas ciudades, el
tiempo de los viajes para ir al trabajo o a
la universidad es mayor en comparacion
con los promedios metropolitanos, y glo-
balmente mas largo en Bogota.

En cuanto a diferencias, cabe notar
que la distribucion espacial de estas zo-
nas no sigue ¢l mismo patrén en las dos
ciudades. Mientras en Lima estas zonas
se encuentran en las periferias norte, este
y en menor medida sur, en ¢l caso de Bo-
gota, estas zonas sc¢ ubican principalmente
en ¢l sur del DC y en Soacha, salvo dos
excepciones: Engativa al oeste del DC y
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Tabla 4. Comparacién de las zonas con peores condiciones en las
areas metropolitanas de Lima (2012) y de Bogota (2019)

Li Lima Bowots Bogota
Indicador tma %, promedio 080t %, promedio
Grupo 5 Grupo 4
o total A.M. o total A.M.

Nuamero de zonas 82 ZAT 20% 29 UTAM 22%
Poblacion total 2636 075 28% 2 557 644 30%
Densidad (habitantes por hectarea) 77,5 115 211,3 170
Pendiente promedio, en grado 9,2 4.5 4.4 2,25
Duragon d'c viaje pmmcdl(? con motivo 18 18 24 28
estudio (primaria-secundaria), en minutos
Duragon de viaje pmmc.dlo con motivo 58 49 22 67
estudio (superior), en minutos
Dur.acmn de viaje prl:fmcdlo con 52 44 31 66
motivo trabajo, en minutos
Tasa de motorizacion promedio (nimero
de autos por cada 1.000 habitantes) 22,5 52,2 63,4 1445
Flujos salientes con motivo trab.a]n antes 680071 | 2711510 | 604322 | 2 141 588
de las 10 (cualquiera sea el destino)
Flujos sal?cntcs con mml'\io trafJa]n antes de las 10 572 746 | 2451211 | 567567 | 1933703
(con destino fuera de ZAT o UTAM de origen)
Ratio entre los dos flujos salientes anteriores 842 90,4 93,9 90,3

Fuente: elaboracién propia.

la UTAM San Isidro-Patios al este. Otra
diferencia tiene que ver con la densidad:
mientras en Lima, estas zonas son menos
densas comparativamente con ¢l resto del
A.M., en Bogota ocurre todo lo contrario,
siendo zonas de alta densidad.

La cantidad de gente que tiene que
salir cada dia de su zona de residencia
para trabajar constituye otra especificidad
pues en ambas ciudades concierne al 90%

de las personas. Ahora bien, si se consi-
dera Gnicamente las zonas con mayores
dificultades, esta cifra baja al 84,2% en
Lima y sube al 94% en Bogota (a pesar
de que las UTAM sean mas grandes que
las ZAT). Esto evidencia una oferta laboral
de cercania un poco menos desfavorable
en Lima para estas zonas, aunque se trata
probablemente de empleos informales de
baja calificacion.
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Criterios adicionales para
la seleccion de zonas

Una vez identificadas las 82 ZAT de la
clase 5 en Limay las 29 UTAM de la clase
4 en Bogota, ¢l equipo Modural definio
unos criterios adicionales que permitie-
ran afinar la seleccion de cuatro zonas
por ciudad, donde se proyecta aplicar las
encuestas Modural. La definicion de estos
criterios tenia como fin ayudar a selec-
cionar zonas ilustrativas de la diversidad
de situaciones que se¢ pueden observar en
las periferias de las dos ciudades. Estos
criterios remiten a cuatro dimensiones:

Criterios geograficos y administrativos

*  Integracion funcional al area metropo-
litana: eliminar las “superperiferias”
ubicadas a los extremos de la ciudad
de Lima, considerando que son poco
pobladas y tienen pocos flujos diarios
hacia el centro (Ancon y Los Balnea-
rios del Sur y de Chosica). El caso no
se plantea en Bogota, donde los mu-
nicipios de la Sabana se encuentran en
otra clase (la Clase 3), con excepcion
de Soacha;

*  Diversidad geografica: atender a to-
das las periferias, en las tres arcas
interdistritales fuera de Lima Centro
y sin limitarse al sur, en el caso de
Bogota;

*  Diversidad politico-administrativa:
tener al menos una zona en la Provin-
cia del Callao en el area metropolitana

de Lima y una zona fuera del Distrito
Capital en Bogota;

* Diversidad en cuanto al relieve: no
solamente sectores de pendiente pro-
nunciada, donde caminar o moverse
en bicicleta se dificulta, para poder
analizar el potencial de desarrollo de
los “transportes activos” (caminata y
bicicleta) en las periferias planas.

Criterios demograficos
y socioecondmicos

* Equilibrio demografico: considerar
zonas mayores a 100.000 habitantes
en cada ciudad, scleccionando ZAT
colindantes en Lima para alcanzar el
namero de poblacion objetivo y des-
cartando las UTAM poco pobladas en
Bogorta;

* Representatividad estadistica: consi-
derando que las EOD son representa-
tivas estadisticamente a escala de las
ZAT en Limay de las UTAM en Bogota,
las zonas de encuesta deben coincidir
con grupos de ZAT adyacentes en el
primer caso y con UTAM en el segun-
do;

* Diversidad socioeconomica interna:
definir zonas con una relativa mixtura
social interna (no solamente barrios
muy precarios), para no limitarse a la
clase social mas baja y cubrir todos
los modos de transporte (incluyendo
los modos individuales motorizados:
auto y moto);
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®  Diversidad funcional: zonas mayor-
mente residenciales y con una oferta
minima de empleos, para abarcar una
diversidad de flujos cotidianos, de
corta y de larga distancia.

Criterios de transporte y movilidad

o Acceso a una oferta masiva de trans-
porte: al menos una zona atendida
por unos medios masivos, o cercana
a estos modos: Tren eléctrico, Me-
tropolitano en Lima; Transmilenio,
Metrocable en Bogota;

o Ciclabilidad: en ¢l caso de Bogota,
considerar una zona con alto poten-
cial para ¢l uso de la bicicleta (en una
localidad plana del occidente);

o Insequridad en los viajes: incluir al
menos una zona con alto grado de si-
niestralidad vial y/o con alto grado de
hechos delictivos, para responder a lo
que aparece COmMo una preocupacion
central en las encuestas de opinion
publica. Este altimo criterio justi-
fico la seleccion de una zona fuera
del grupo 4 en Bogota: el Rincon de
Suba, uno de los mayores focos de
siniestralidad vial en la ciudad.

Criterios para facilitar
la investigacion

e Zonas ya conocidas: aprovechar, cuan-
do era posible, ¢l conocimiento ad-
quirido en proyectos de investigacion
anteriores, para facilitar el trabajo de

campo. También se considero la pre-
sencia de instituciones conocidas que
estuviesen trabajando en las zonas
(como ONG), en la perspectiva de es-
tablecer alianzas.

Al final escogimos cuatro zonas en
cada ciudad (figura 9)."* En Lima, se
trata de sectores (conjuntos de ZAT co-
lindantes) en los distritos de Pachacuttec,
Huaycan, Villa Maria del Triunfo ¢ In-
dependencia. En Bogota, sc trata de las
UTAM de Altos de Cazuca en Soacha, El
Porvenir en Bosa, El Lucero en Ciudad
Bolivar y El Rincéon de Suba.

Los criterios adicionales de seleccion
de cada zona aparecen en forma sintética
en la tabla 5.

Conclusion: desigualdades
estructurales, dificultades
antes del Covid-19

Este articulo evidencid, primero, los pa-
trones socio-espaciales de desigualdades
de movilidad en Lima y Bogota. El cruce
de varios indicadores permitio luego iden-
tificar los sectores con mayor desventaja
social y con mayores dificultades de mo-
vilidad. Al final se identificaron ocho
zonas (cuatro en cada ciudad) donde se
realizaran a futuro encuestas sobre prac-
ticas de movilidad cotidiana.

La metodologia desarrollada para
la seleccion de zonas moviliza fuentes
secundarias, para caracterizar tanto las
condiciones de desplazamientos de las
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Y Para consultar los va-
loves de cada sona y acer-
carse, se puede consultar
los mapas interactivos en
OpenStrectMap, dispo-
nibles para ambas cin-
dades: bttps://modural.
hypotheses.org/1068



Figura 9. Zonas seleccionadas para aplicar las Encuestas Modural

‘Area Metropolitana de Bogota Area Meatropolitana de Lima

B zoces de encuestas
Transporte Masivo
: localidades derira
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N

| o T 10km
_—

Escala coman

Fuente: ANR Modural-UMR ESO 6590 Université Rennes 2 / CNRS / IFEA, octubre 2020.

Tabla 5. Los criterios de seleccion de las ocho zonas de estudio de Modural (2020)

Lima Bogota
Pacha- . Vl,“a Indepen- | Altos de | El Por- El El
, Huaycan | Maria del . . . <
cutec . dencia Cazuca venir Lucero Rincon
triunfo
Clase 5 5 5 5 4 4 4 3
Ubicacion Noroeste | Este Sur Norte Suroeste | Oeste Sur Noroeste
Division Venta- Villa Indepen- Ciudad
Politico Ad- nilla (El | Ate Maria del p Soacha Bosa . Suba
.. . N . dencia Bolivar
ministrativa | Callao) Triunfo
Relativa-
Relieve mente Inclinado | Inclinado | Inclinado | Inclinado | Llano Inclinado | Llano
llano
Ciclabilidad + - + + - + - +
Poblacion 299.000 |149.000 |158.000 |128.000 | 100.000 |145.000 |184.000 |309.000
Mixtura social + + + + - + - +
Empleo - - + I - - - +
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Lima Bogota
Pacha- . Vl,lla Indepen- | Altos de | El Por- El El
, Huaycan | Maria del . . . s
clitec . dencia Cazuca venir Lucero Rincon
triunfo
PFD}ICCIO Linea 1 Metro- Metro- Trans-
Tr. Moderno - Linea 2 . - - o
Metro politano cable milenio
Metro
Inseguridad + + + + s.d. - + +
Conocido PUCP e Periferia | Metal Metal U. Piloto
: € (tesis) pucp / Predes | 2009 2009 ’

Fuente: elaboracién propia.

personas como sus condiciones socio-
cconomicas, segun su lugar de residencia.
Permite en si generar un conocimiento
original y comparativo sobre las desigual-
dades de movilidad en las dos metropolis
estudiadas. Ofrece finalmente un soporte
para ¢l desarrollo de analisis detallados
y cualitativos a llevar a cabo mas adelan-
te, asegurando la representatividad de
los resultados. Las zonas scleccionadas
reflejan la diversidad y la complejidad de
las problematicas asociadas a la movilidad
cotidiana en estas dos metropolis andinas.

La situacion de la crisis sanitaria que
trastorné ¢l mundo entero a partir de
marzo de 2020 nos obliga a integrar nue-
vos interrogantes y a reorientar temporal-
mente nuestros objetivos de investigacion.
Sin embargo, las dificultades en las pe-
riferias, ya agudas en tiempo normal,
empeoraron con la crisis de la Covid-19
(Guzman et al., 2020; Vega Centeno,
2021) y justifica atin mas estudios sobre
estos sectores.

Las medidas de cuarentena y de re-
duccion de los desplazamientos se han
vuelto rapidamente problematicas, por
varias razones. Como lo hemos demos-
trado, los habitantes de las periferias po-
pulares sufren las peores condiciones de
movilidad cotidiana. En su gran mayoria
son cautivos de los transportes publicos,
tanto formales como informales, cuyo
servicio es poco cficiente. Realizan viajes
mas largos y con cambios de modos mas
frecuentes. A raiz de la crisis sanitaria,
muchos trabajadores perdiecron su em-
pleo o vieron afectadas sus actividades
laborales. Después de una aguda restric-
cion de los desplazamientos, los flujos
aumentaron nuevamente, a medida que se
fueron aliviando las restricciones, pero en
condiciones dificiles, debido a las normas
sanitarias aplicadas en los transportes
publicos y la disminucion de su capacidad
operativa. El miedo al riesgo de conta-
gio es otro factor a considerar, debido
a que los individuos con bajos ingresos
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tienen un acceso limitado a los servicios
de salud. Por otro lado, las necesidades
de desplazamiento se han mantenido o
han aumentado, en particular para los
trabajadores del sector informal, sobre-
rrepresentados en las periferias populares
y con posibilidades limitadas de teletra-
bajo. En este contexto, la identificacion
de las zonas con peores condiciones de
movilidad contribuye también a entender
las dificultades provocadas por la crisis
sanitaria actual.
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