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resen

La movilidad cotidiana es un actor ue puede diÀcultar an más el acceso de la poblacin 
o or  l  r rl ro  o.  
  rl  rr l o  o  ror oor  r rl 
olr rool r r lo or  r  l   
  o rroro. S rl  l  l   l rl   l 
ol o o l r ool oo l o  So  
Cr ooro or ol  o ro    r or
o o l l l . El o    rr    lo r l 
roroo C Vr So  r  lo or l l roo 
ror  lo oo rl. E  rr   rlro  
r oor l or   lo r  C Vr  l r 
  l l  l   So  Trlo    
  r  lo lo ro  oro o l r  o
namiento del ransmilenio asta oaca, con el Àn de indagar asta ué o   
 ro oo  rr ror.

palaBras clae: l   C Vr  olr ol r r
or lo o r.

segregatiOn in te rBan space O sOaca

transileniO as an integrating tOOl

abtraCt
Dl ol   or   rr r   o  olo 
to daily activities, mainly or and study. Researc is conducted rom case study in socio
r orr rool olr rl r o r  or o r
o  lo  or   rror. A l o  o   
relationsip o te daily mobility it te sociospatial segregation as conducted, taing 
oacas ton in Cundinamarca, made up o loincome population and is conurbation 
it te capital. e study as conducted rom surveys to residents o reen Citys 
macroproect (oaca) and intervies it ey proect staeolders (administrators o 
residential complexes). n a Àrst stage, surveys ere conducted to no o tat reen 
C r o l or  lo o  o o  Trlo  o  
oaca in a second stage, tere as te matter o seeing i commuting ad improved it 
te entry into operation o ransmilenio to oaca, in order to investigate to at extent 
   r   r ool.

eWOrds: Ql o l r C olr  r ol l ror 
r r.

intrOdcción

ste artculo es el resultado del proecto de 
investigacin etropoliacin, desequilibrios 
territoriales  justicia espacial en Amrica ati-
na: retos para la gestin del territorio, reali-
ada desde la aestra en estin rbana de 
la niversidad iloto de Colombia, que perte-
nece a la lnea de ábitat, Ambiente  erri-
torio. ste proecto tuvo una duracin de dos 
aos 2012 a 2014. Algunos avances de esta 
investigacin an sido presentados en dieren-
tes eventos internacionales  locales, desde dos 
perspectivas: movilidad cotidiana  mercados 
del suelo. n esta ocasin, el artculo pretende 
mirar en qu medida los procesos de metropo-
liacin generan la segregacin socioespacial de 
los grupos sociales menos avorecidos, enocán-
dose principalmente en la movilidad cotidiana 
como un elemento que segrega a la poblacin 
del municipio de Soaca, ubicado a 10 m al 
sur de la capital. Asimismo, pretende observar 
lo que se conoce en la literatura como sace 
isatc tesis iptesis de desajuste 
espacial que se reiere, entre otros, a la sepa-
racin espacial empleo-ogar Blumenberg  
anville, 2004,  tambin, como lo argumen-
tan Cutler  laeser 17, Ilaneldt  Sjoquist 
18, ain 168  Ross 18, a la manera 
como los residentes de bajos ingresos an sido 
dejados atrás en áreas urbanas distantes de las 
uentes de empleo  sin recursos para superar 
esta diicultad Blumenberg  anville, 2004.

Soaca es considerado como un municipio 
de bajos recursos en donde, de acuerdo con 
la ncuesta de ovilidad rbana de 2011, la 
maora de la poblacin pertenece al estrato 
socioeconmico 2 ingresos bajos  de acuerdo 
con la misma encuesta, este municipio no tiene 
poblacin de estratos medio ni alto. Sumado a 
esta situacin de ingresos, las vas de acceso no 
son las más apropiadas a que solo cuenta con 
una va principal Autopista Sur  las secundarias 
se encuentran en mal estado.

sta situacin de segregacin tiene que ver con 
un proceso de estructura metropolitana polaria-
da irn, ange  Bertrand,  2010, que muestra 
una tendencia a la organiacin del espacio en 
onas de uerte omogeneidad social interna  
de uerte disparidad social entre ellas Castells, 
178, p. 203.

Eoo Ur Ero  Colo. oo Colo
.
r  Uro  ro Trrorl Io  
Uro  o r. 
Do  or  l r   Ur Ur
 loo  Colo. oo Colo.
 ro  roo     rloo 
o l roo  ror o ooro  ol o
.
rlooroloo..o  oloo.r
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poblacin en el momento de aplicar las encues-
tas era de 7000 N  7000. or tanto, el resulta-
do nos dio 260 encuestas por aplicar.

ara la segunda etapa del proecto se reali-
aron 25 entrevistas semiestructuradas, en don-
de se les preguntaba a las personas, entre otras 
cosas, si con la entrada en uncionamiento de 
la etensin de ransmilenio asta Soaca se 
aban visto avorecidas o no. ambin se reali-
aron 172 encuestas en las estaciones de rans-
milenio ubicadas en Soaca en III, erreros  
San ateo. ara la segunda etapa del proecto, 
la muestra no result signiicativa pero permiti 
ver qu riqueas contenan las respuestas  qu 
ideas podan surgir por parte de la poblacin 
Candler, 2008.

resltadOs

caracterización deL municipio de soacha

ntre los aos cuarenta  setenta, la ciudad de 
Bogotá vive una uerte dispersin  polariacin 
de la poblacin, o como lo mencionan irn, 
ange  Bertran 2010, un estructura metropo-
liada  segregada debido en gran parte al aban-
dono de las clases altas que se ubicaron al norte 
de la ciudad, en localiaciones más septentrio-
nales, junto a los cerros orientales, mientras que 
la poblacin de bajos recursos se desplaa acia 
el sur ureau, Barbar, oeset, issoat  ulle, 
2007. sta orma de crecimiento de la ciudad 
se sigue dando en las siguientes dcadas las 
clases más adineradas siguen el desplaamiento 
progresivo acia el norte, mientras que las ami-
lias más pobres siguen alejándose cada ve más 
acia el sur ureau, 2002. o importante de 
esto no es solo la dierenciacin de los poderes 
econmicos en el espacio, sino en una locali-
acin particular en la estructura urbana. s de 
esta manera que se constitue la segregacin 
urbana en tanto que enmeno especico,  no 
tan solo como relejo de la estratiicacin social 
general Castells, 178, p. 212.

As, el proceso de metropoliacin en las ciu-
dades latinoamericanas debe ser ledo en el con-
teto de los desbalances territoriales, en donde se 
tienen en cuenta temas de dependencia  de sub-
ordinacin Alonso, 2012b. ste a sido el caso 
de Soaca, municipio caracteriado en gran 
medida por su gran dependencia de Bogotá, a 
que es en esta ltima en donde trabaja  estu-
dia un gran nmero de abitantes del municipio 
vecino.

ara el caso concreto de Bogotá, esta estructu-
ra se empiea a desarrollar desde inales del siglo 
I, cuando la poblacin más adinerada empie-
a a salir del centro de la ciudad acia el norte 
en bsqueda de maores etensiones de tierra 
 un lugar más campestre, un nuevo centro 
suburbano el cual, gracias a la etensin de la 
lnea del tranva, segua conectado con el cen-
tro de la ciudad, lugar donde se lleva a cabo la 
maor actividad poltica, econmica  inanciera 
de la ciudad e incluso del pas. ara esta po-
ca, la ciudad contaba con alrededor de 85.000 
abitantes  la maora de esta poblacin se ubi-
caba en el casco central, mu compacto, con un 
diámetro de tan solo 4 m. ste ncleo suburba-
no estaba ubicado a 6 m de dico casco ara-
millo  arias, 15.

etOdOlOga

a investigacin se llev a cabo a partir del
mtodo cualitativo  cuantitativo, siendo la entre-
vista semiestructurada la tcnica diseada para 
conocer las perspectivas de los participantes en la 
temática de inters áramo, 2008. a ventaja de 
la entrevista semiestructurada es que goa de una 
alta popularidad  es leible, accesible  capa de 
revelar acetas importantes  escondidas del com-
portamiento umano u  uma, 2011.

n la primera etapa del proecto se aplicaron 
encuestas por medio de muestreo aleatorio sim-
ple, debido a que en el acroproecto Ciudad 
Verde eiste poca disparidad entre la poblacin 
que puede ser encuestada  la probabilidad de 
que cada individuo sea escogido es la misma 
artne, 2000. a muestra está deinida de la 
siguiente orma:

1

en donde:

n  tamao de la muestra por determinar

N  tamao de la poblacin

  nivel de coniana

  error de muestreo

  probabilidad de ito

  probabilidad de racaso 

Se determin un nivel de coniana del 0  
  1,645 con un error máimo de 5    
0,05,, con la misma probabilidad de racaso  
de ito   0,5    0,5. l tamao de la 
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espus de la dcada de los setenta, el pro-
ceso de crecimiento demográico  la disminu-
cin de la intensidad de los lujos migratorios es 
la constante, as como el arribo a ncelos urba-
nos de un gran nmero de poblacin desplaada 
por la violencia, en donde la urbaniacin pasa 
los lmites de la capital, lo que progresivamente 
genera un nuevo modelo de desarrollo metropo-
litano ureau, 2002. Como lo menciona Corts 
13, Soaca se a convertido en un impor-
tante receptor de la subnormalidad de la capital 
que a no se localia dentro del permetro del 
istrito, supliendo en cierta orma el agotamien-
to de tierra urbaniable en la ciudad  aprove-
cando su cercana con ella citado en ureau, 
2002, p. 165 debido, entre otras causas, a una 
ausencia de planiicacin integrada que ace de 
estos territorios lugares de permanencia  acen-
tuacin de las precariedades sociales  econmi-
cas de la ciudad.

l municipio de Soaca tiene una particulari-
dad adicional por la presin poblacional debi-
da al enmeno del desplaamiento orado, lo 
que a generado un aumento de la problemáti-
ca urbana de la ciudad, a que la maor parte 
de los desplaados se ubican en áreas periricas 
que ocupan onas de alto riesgo o de importan-
cia ambiental  que, por su cercana con Bogotá, 
resultan atractivos para la nuevos pobladores, 
que a su ve se traducen en grandes aglomera-
ciones que demandan mano de obra, pero por 
diicultades de conormar sistemas eicientes de 
transporte, restringen las alternativas de acceso a 
las oportunidades de empleo  servicios ur-
tado, ernánde, iranda, 2014, p. 85. nten-
diendo acceso como el nmero cuantitativo 
 la naturalea cualitativo de los destinos que 
pueden ser alcanados por una persona involu-
crando al mismo tiempo el costo en tiempo  
dinero del viaje que realia Vasconcellos, 2001.

n este punto se menciona un primer actor 
que puede agravar  aumentar la segregacin: la 
movilidad cotidiana. n gran parte, esta segrega-
cin se da por la distribucin de los ogares en 
el espacio urbano, la cual produce una dieren-
ciacin social  especica el paisaje urbano a 
que las caractersticas de las viviendas  de su 
poblacin undamentan el tipo  el nivel de los 
equipamientos  de las consiguientes unciones 
Castells, 178, p. 203. s importante mencionar 
cmo la movilidad  la alta de medios de trans-
porte eicientes pueden ser elementos de eclu-
sin, a que en estos lugares tan apartados de los 
centros de empleo, la movilidad es complicada , 
en mucos casos, los abitantes deben recurrir a 

más de un modo de transporte para poder acce-
der a su lugar de trabajo o estudio, incurriendo 
en gastos adicionales. stos gastos en transporte, 
de acuerdo con Bocarejo 2010, pueden llegar 
a representar más del 25  del salario del ogar. 
Aunque a casos, como en Ciudad Verde Soa-
ca, que este gasto puede superar el 30  del 
ingreso mensual del ogar.

l acceso a servicios pblicos como salud, 
educacin  transporte es mu precario en estas 
onas de la ciudad,  constitue un actor de 
eclusin social que causa que el crculo vicio-
so de la pobrea se repita iarraga, 2012. l 
municipio de Soaca se encuentra a 10 m al sur 
de la ciudad igura 1,  está enclavado en un 
lugar con poca accesibilidad, el cual está con-
dicionado por el modelo territorial  el modelo 
de movilidad de la ciudad los cuales, indeecti-
blemente, repercutirán en el grado de opcionali-
dad que tendrán los dierentes ciudadanos para 
realiar las distintas actividades orecidas en la 
ciudad Avellaneda, 2007, p. 81.

sto implica que las personas que all residen 
estn an más ecluidas  segregadas a que, 
segn ernánde 2012, en los estudios de 
pobrea la alta de accesibilidad es un actor más 
de agravamiento de la eclusin. sta accesibili-
dad puede ser valorada de acuerdo con el cos-
to o  diicultad de desplaamiento para cubrir la 
necesidad,  tiene una doble dimensin: territo-
rial e individual iarraga, 2012, p. 102.

a inraestructura para transporte tiene una 
uerte inluencia en la orma en que una ciudad 
puede desarrollarse. Inortunadamente, en la 
maora de las ciudades latinoamericanas, este 
desarrollo urbano se a dado de manera desor-
denada  mucos de los barrios  las viviendas 
tienen un origen inormal, lo que a obligado 
a las dierentes administraciones a dar solucin 
integral a problemas básicos de estas viviendas 
como: suministro de energa, acueducto  alcan-
tarillado,  transporte, entre otros. Como men-
cionan urtado, ernánde  iranda 2014:

la planiicacin del transporte metropolitano 
tiene la capacidad de reorar o reorientar los 
modelos de ocupacin del territorio , más allá 
de eso, determinados sistemas o tecnologas de 
transporte tienen la capacidad de determinar el 
tamao de las aglomeraciones. stos aspectos 
deben tenerse en cuenta a la ora de optar por 
determinada tecnologa de transporte para cada 
territorio, su tamao  sus ormas del espacio 
actuales  deseadas p. 0.

l territorio urbano juega un papel trascendental 
para la disponibilidad  accesibilidad a los medios 
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de transporte de la poblacin. a poblacin resi-
dente en Soaca se demora, en promedio, 6,1 
minutos para acceder a una va pavimentada  
8,5 minutos para acceder a un transporte pbli-
co. n la ona de Altos de Caucá, la maora de 
viviendas están ubicadas en va no pavimentadas 
 la poblacin debe caminar asta die minutos 
o más para tomar un transporte pblico ureau, 
oueset  e Rou, 2012.

a ubicacin de las principales actividades 
desarrolladas por la poblacin residente en este 
territorio, condiciona en gran medida el sentido 
de los desplaamientos  los patrones de movi-
lidad, por tanto, es primordial poder entender 
el conteto territorial o urbano para poder com-
prender la movilidad Avellaneda, 2007, pero, 
asimismo, son pocos los trabajos que an logra-
do incorporar de manera transversal la estructu-
ra socioeconmica  espacial por un lado,  el 
transporte  la movilidad por el otro, como estu-
dios de análisis de la ciudad onteuma, 1.

Inortunadamente, respecto al transporte, no 
siempre se a podido dar una solucin por par-
te de la administracin pblica a los problemas 
de movilidad que a diario sure gran parte de la 
comunidad residente en estas áreas periricas 
 subnormales, entendindose movilidad como 
el movimiento de personas  mercancas sin la 
jerarqua implcita del motor, dándole una maor 
importancia  uera al peatn, usuarios del 
transporte pblico  ciclistas San, 2005.

Ante esta escasa posibilidad de movilidad, son 
la comunidad  el mercado los que orecen solu-
ciones alternas como el transporte inormal e ile-
gal, audando a estas comunidades a encontrar 
un medio, no siempre seguro, para poder salir 
del barrio  acceder a los servicios que orece la 
ciudad igura 2, a que a medida que las nece-
sidades de desplaamiento aumentan,  el sta-
do no está en la capacidad de brindar un servicio 
de transporte, se dan los incentivos para el trans-
porte inormal omson, 13. entro de este 

conteto urbano, la desigualdad social se cen-
tra principalmente en aquellas personas que no 
cuentan con la misma acilidad de acceso que 
otros grupos sociales a los modos de transporte 
reta, 2008.

a diicultad de acceso a medios de transpor-
te por parte de la poblacin más desavorecida 
a llamado la atencin de investigadores  se a 
empeado a relacionar la renta, la movilidad  
la eclusin laboral, como un actor que cada 
ve es más dicil de alcanar por ciertas ami-
lias Cebollada  iralles, 200. Asimismo, sta 
disminucin en la movilidad signiica menor 
accesibilidad al trabajo, a la oerta abitacional, 
a la educacin, a la salud  a los servicios en 
general, lo que entraa maor eclusin de la 
poblacin pobre, a largamente discriminada  
segregada, de las oportunidades que la ciudad 
orece Balbo, ordán  Simioni, 2003, p. 181.

Al mismo tiempo, la rganiacin de las Na-
ciones nidas 2014 aclara la orma en que un 
territorio que sea ocupado sin planeacin ni con-
trol, con una ausencia en la planeacin del trans-
porte pblico  alta de vas eicientes, reduce las 
posibilidades de movilidad para los abitantes. 
s lo que sucede en el municipio de Soaca.

Siguiendo a Cebollada  Avellaneda 2008, 
eisten tres variables que resultan undamentales 
a la ora del uso de los medios de transporte por 
parte de una poblacin, las cuales condicionan 
de una u otra manera los desplaamientos de las 
personas: la cobertura territorial de transporte, 

A igura 1. bicacin de Soaca con respecto a 
Bogotá

uente: lano de Bogotá  Soaca. 
.iimapia.com 2014.

A igura 2. stacin con 
transporte inormal: 

bicitai  tai, que cumple 
la uncin de transporte 
colectivo  transporte 
ormal: rutas de buses en 
Soaca
uente: oto del autor, 
2014.
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su orario de uncionamiento  el costo de la 
utiliacin. ara el caso del territorio en estu-
dio, Soaca cuenta con un deiciente sistema de 
transporte pblico, una calidad de vas en mu 
mal estado, además de pocas vas de acceso.

a principal va de este municipio es la Auto-
pista Sur igura 3, la cual es uno de estos ejes 
que atrajeron la industria bogotana por raones 
como la proimidad a los mercados regionales 
 la cercana a uentes de generacin de ener-
ga elctrica oreno, 2004. sta va de nivel 
nacional se conigura como la nica va de arti-
culacin con Bogotá  se realia mediante una 
diversidad de modos de transporte, que resultan 
insuicientes, lo cual sumado a la deiciencia  
estado de deterioro de las vas, agrava an más el 
problema de movilidad por este importante eje 
oreno, 2014.

n cuanto a los otros dos parámetros mencio-
nados por Cebollada  Avellaneda 2008 ora-

rios de uncionamiento  tarias, tampoco son 
mu benicos para la comunidad. No eisten 
servicios de transporte pblico 24 oras  la taria 
no es la más econmica, incluso el costo del trans-
porte pblico para las personas que residen en la 
perieria, de acuerdo con Barter 1, puede no 
ser asequible o constituir una carga econmica 
mu alta. ero incluso, esta carga puede resultar 
más elevada dada la escaa o nula disponibilidad 
de transporte pblico o el mal servicio que orece 
en la ona de estudio.

sistema transmiLenio (tm)

l sistema de transporte masivo ransmilenio 
revolucion el transporte pblico por su cali-
dad  servicio. n un principio, el ransmilenio 
solo oper en Bogotá despus el sistema BR 
se ampli a otras ciudades colombianas, avore-
ciendo a un gran nmero de abitantes de bajos 
ingresos, aunque se debe aclarar que no todos 
se vieron beneiciados con la entrada en opera-
cin de este servicio porque un gran nmero de 
rutas del transporte tradicional salieron de circu-
lacin, lo que aect a la poblacin, obligándola 
a caminar maores distancias o incluso a tomar 
más de un transporte para acceder a sus luga-
res de trabajo o estudio, incurriendo en maores 
gastos Salas, 2008. Como lo menciona la Comi-
sin conmica para Amrica atina  el Cari-
be Cepal 2013 el autobs de tránsito rápido 
BR por sus siglas en ingls no representa de 
manera obvia el desarrollo de una inraestructura 
avorable para los pobres p. 6.

Sin embargo, con sus rutas alimentadoras, el 
ransmilenio lleg a avorecer a un gran nmero 
de la poblacin residente en lugares apartados  
periricos de la ciudad, permitindoles tener un 
maor acceso  goce de la ciudad por medio de 
este sistema de transporte. e esta manera,

la movilidad aparece como un elemento deter-
minante del desarrollo de las dinámicas de la ciu-
dad, lo que la convierte en un dispositivo impor-
tante de promocin de la inclusin social para los 
grupos más pobres, en la medida que les permite 
el acceso a las oportunidades  a los servicios que 
orece la ciudad generando as una maor inte-
gracin Avellaneda  ao, 2011, p. 48.

n la actualidad, el ransmilenio cuenta con 
distintos problemas que no son del caso mencio-
nar, pero que s an contribuido a generar una 
imagen negativa del sistema mucos de estos 
problemas se deben en gran medida a una inei-
ciente gestin por parte de los distintos gobier-
nos locales. ero a pesar de esto, el sistema 
sigue cumpliendo con moviliar personas gran-
des distancias en tiempos relativamente cortos. 

A igura 4. Sistema 
ransmilenio en Bogotá

uente: oto del autor, 
2014.

A igura 3. Autopista Sur  lmite entre el municipio de Soaca  Bogotá
uente: ite etre aca  t  a Autista ur. .googlemaps.com

Sro   r  o So. Trlo   r ool

A
Culture and urban space

Cultura y espacio urbano

  Sooo

Ao l Sr

http://www.googlemaps.com


Vol. Nro.  
ACUTAD DE DISE531

Sin embargo, como se a mencionado a lo lar-
go del escrito, la poblacin menos avorecida se 
encuentra ubicada en la perieria de la ciudad e 
incluso en municipios cercanos como Soaca, 
en donde si bien el ransmilenio a audado a 
reducir los tiempos de desplaamiento, estos 
siguen siendo en promedio de 180 minutos dia-
rios igura 4.

ara el caso concreto de Soaca, ransmile-
nio encarn en un principio la esperana de ser 
inalmente intervenido con obras de inraestruc-
tura que lo concibieron como municipio más que 
simplemente como la salida de Bogotá por el sur 
urtado, ernánde  iranda, 2014, p. 137. 
s esta una muestra de la importancia de releio-
nar acerca de cmo la movilidad se convierte en 
una importante erramienta contra la eclusin 
social Cámara de Comercio de Bogotá, 2007. 
n la actualidad, en Soaca el sistema se encuen-
tra colapsado por el alto lujo de pasajeros en las 
estaciones  en los buses. n un principio se esti-
m una demanda de 30.000 pasajeros diarios , 
en la actualidad, más de 60.000 usuarios utilian 
el sistema diariamente, llegando a presentarse 
situaciones inraumanas para poder acceder a la 
estacin  a los buses.

a situacin en Soaca con reerencia al rans-
milenio no a sido ácil despus de una demora 
de más de cinco aos por motivos econmicos  
polticos, entre otros, logr entrar en unciona-
miento, pero con algunas restricciones en cuanto 
a estaciones  equipamiento. Si bien este medio 
a avorecido a un gran nmero de abitantes 
de Soaca, todava no an entrado en unciona-
miento las rutas alimentadoras que recorrerán  
accederán a barrios ubicados a distancias consi-
derables de las estaciones, por lo que se podra 

concluir que, asta el momento, solo un pequeo 
porcentaje se a visto realmente avorecido con la 
etensin del ransmilenio asta este municipio.

percepción de Los usuarios deL sistema tm

entro de la investigacin se indag sobre la 
percepcin que tienen los usuarios del sistema 
por medio de una serie de preguntas que se rea-
liaron cerca  dentro de las estaciones.

Se eectuaron un total de 172 encuestas a 
poblacin entre los 18  65 aos de edad, resi-
dente en el municipio de Soaca. Si bien la mues-
tra no resulta representativa para el municipio, 
s permite tener una opinin rente a la percep-
cin de los usuarios del sistema. Como muestra 
la igura 5, el 58,  de las personas encuestadas 
ueron mujeres  el 41,1  ombres.

a tabla 1 muestra el tiempo que se demo-
ran las personas encuestadas en los dos traec-
tos ida  regreso que realian diariamente. a 
poblacin de Soaca maoritariamente trabaja  
estudia en la ciudad capital, lo que obliga a las 
personas a desplaarse largos traectos para lle-
gar a sus destinos. l 34  de los encuestados se 
demoran más de tres oras diarias para despla-
arse, lo que aecta su tiempo para realiar otras 
actividades. os ogares de bajos ingresos gastan 
una gran cantidad de tiempo en desplaamiento, 
aun cuando lo acen poco omson, 13.

Si bien es cierto que con la entrada del rans-
milenio los tiempos de viaje de los abitantes del 
municipio de Soaca se an reducido, todava 
siguen siendo viajes considerablemente largos. 
n este sentido, se puede entender el transporte 
colectivo como una erramienta importante para 
combatir la pobrea urbana  de promocin de 
la inclusin social e vila, 2003.

iempo total de 
desplaamiento diario

orcentaje 
de usuarios

asta 30 minutos 1,8 

ntre 31  60 minutos 7, 

ntre 61  0 minutos 11,6 

ntre 1  120 minutos 14,0 

ntre 121  150 minutos 11,0 

ntre 151  180 minutos 1,5 

ás de 180 minutos 34,1 

A igura 5. Seo de las personas entrevistadas
uente: elaboracin propia construida con base en las 
encuestas realiadas en Ciudad Verde, 2013.

A abla 1. iempo de desplaamiento diario en ransmilenio
uente: elaboracin del autor construida con base en las 

encuestas realiadas en Ciudad Verde, 2013.

oro C. A. . Sr  l o ro  So. Trlo oo rr ror Revista de Arquitectura, 
18 . o .RAr....
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a igura 6 muestra la percepcin que tiene la 
gente con la etensin del ransmilenio asta Soa-
ca de acuerdo con el tiempo que se demora en 
sus viajes. s decir, para las personas que se demo-
ran asta 30 minutos diarios, el ransmilenio no les 
mejor sus desplaamientos esto puede deberse 
a que son personas que si bien emplean el rans-
milenio, no deben recorrer largas distancias. or el 
contrario, para más del 70 de las personas que 
se demoran entre 121  180 minutos diarios, el 
ransmilenio mejor sus desplaamientos. ara 
el 57 de las personas que se demoran más de 
180 minutos, el ransmilenio mejor sus tiempos 
de desplaamiento pero no en la misma propor-
cin que aquellas que se demoran menos tiempo. 
na ran que pueden tener es que si bien pudo 
mejorarles la situacin, siguen demorándose más 
de tres oras diarias, por lo que se puede conside-
rar que deben eistir otros actores que pueden 
inluir en sus respuestas.

e acuerdo con las respuestas de las encues-
tas  entrevistas realiadas a residentes en Ciudad 
Verde, el ransmilenio en general representa una 
mejora en los tiempos de desplaamiento, aun-
que, al igual que la poblacin en general en Soa-
ca, tienen desplaamientos que todava son mu 
largos en comparacin con la poblacin que resi-
de en Bogotá.

cOnclsiOnes

s una realidad que la poblacin residente en 
Soaca carece de una poltica integral por parte 
del gobierno local, en la que se tengan en cuen-
ta las necesidades de movilidad de su pobla-
cin, en especial de aquella menos avorecida. 
or ejemplo, para el caso del acroproecto de 
Vivienda de Inters Social Ciudad Verde no 
eisti una planiicacin integral del territorio en 
donde se tuvieran en cuenta las necesidades de 
movilidad de la poblacin que iba a llegar.

n este sentido, solo se tuvo en cuenta el suelo 
para ubicar las 45.000 viviendas que tiene con-
templado el proecto , en la actualidad, esta 
poblacin ve bastante restringida su capacidad 
de desplaamiento, dado que tienen que recu-
rrir a más de un medio de transporte para llegar 
a su destino.

sta situacin sucede en otras áreas del muni-
cipio, en donde por la precariedad del servicio se 
an visto obligados a buscar sus propios modos 
para satisacer sus necesidades de desplaamien-
to al respecto, el mercado a estado bastante 
pendiente de suplir dicas necesidades a tra-
vs de la prolieracin de medios inormales de 
transporte como el bicitai, carros particulares  
de servicio pblico que cumplen la uncin de 
servicio colectivo. os ogares que an podido 
an optado por comprar una motocicleta, a 
que estas se pueden adquirir a un buen precio, 
además de las uertes campaas publicitarias que 
incentivan la compra de este veculo.

n relacin con el sistema ransmilenio  su 
etensin asta Soaca, ubo un gran nmero 
de inconvenientes polticos, econmicos  socia-
les que icieron que este proecto se retrasara 
por más de cinco aos, siendo la poblacin la 
más aectada. n este sentido, sera necesario un 
organismo metropolitano que pueda gestionar el 
tema relacionado con el transporte entre ambos 
municipios Bogotá  Soaca para evitar disiden-
cias  dierencias polticas entre los gobernantes. 
Si bien se an dado pasos para conormar el 
área metropolitana entre Bogotá  Soaca, esto 
todava está lejos de convertirse en una realidad, 
lo que podra dar luces para poder gestionar el 
transporte de manera integral siendo el residente 
el nico beneiciado.

Como se pudo observar, el ransmilenio a sido 
una erramienta bien recibida por la poblacin de 
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A igura 6. ercepcin 
acerca de los tiempos 

de desplaamiento con la 
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uente: elaboracin del 
autor construida con base 
en las entrevistas realiadas 
en Ciudad Verde, 2014.
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Soaca en general  por la de Ciudad Verde en 
particular sin embargo,  debido a los problemas 
recurrentes en la calidad  eiciencia de la presta-
cin de este servicio, la gente empiea a protestar 
 a tomar las vas de eco para que sus peticiones 
sean atendidas a que tienen que esperar asta 
10 minutos por un servicio, sumado a las peque-
as estaciones que ueron construidas que no dan 
cabida para que los buses biarticulados puedan 
parar en estas estaciones pudiendo transportar un 
maor nmero de pasajeros. odava no entran 
en uncionamiento las rutas alimentadoras, que 
podran de alguna manera aliviar los tiempos  
los costos de desplaamiento de la poblacin que 
vive retirada de las estaciones de ransmilenio. 
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