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Resumen

Este texto tiene como objetivo analizar el capital de motilidad que posee un grupo de
individuos de las clases medias emergentes en la ciudad colombiana de Cali, en parti-
cular nos interesa evaluar la conexion existente entre las légicas de movilidad cotidiana
y la configuracién de nuevos barrios destinados a estos sectores de la sociedad. Para
ello, nos hemos basado en la nocién de motilidad que propone, en orden a examinar
esa capacidad de movilidad -real o potencial-, tener en consideracion tres dimensio-
nes: la oferta de acceso, las competencias de los sujetos y la apropiacion de estos. Con
tal objetivo, hemos seleccionado dos barrios semicerrados de nueva construccion de
la ciudad de Cali, ambos en la zona sur, en los que se ha aplicado una encuesta a 148
personas y se entrevistaron a 20 residentes, fundamentalmente jévenes y adultos. Segin
los datos obtenidos, podria afirmarse que a pesar que ambos barrios tienen ciertas
alternativas de transporte, la mayoria de los residentes analizados se desplazan en
automovil debido, entre otros motivos, a un mal servicio de transporte colectivo, a la
fragmentacion del propio habitat y a la configuracion de un habitus ambulante basado
en optar por dispositivos de movilidad privados e individuales mas que por los colecti-
vos y no motorizados. Sin embargo, no todos los residentes adultos poseen los mismos
recursos o capital de motilidad. El sector masculino analizado tiende a utilizar mas
el automovil que el de las mujeres. Si bien esto implica una situaciéon de desigualdad,
también significa que es ese sector de las mujeres entrevistadas el que posee un mayor
grado de competencias en orden a combinar tacticamente los diferentes medios de
transporte puestos a su disposicion.

Abstract

By bus or by car? Capital of motility, middle classes and new neighbourhoods in a Colombian
city. This text has as goal to analyse the capital of motility that is possessed by a middle class
groups of in a Colombia city (Cali); in particular, we are interested to assessment the connection
between the everyday mobility logics of that social sector and the configuration of new neigh-
bourhoods for these social sectors. For that, we are based on the notions of motility, which,
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in order to assessment the capacity of mobility —real or potential-, has in consideration three
dimensions: the offer of access, skills of individuals and appropriation. With this goal, we have
selected two semi-closed neighbourhoods: both of them in the south of the city, and we have
applied a pool to 148 individuals and interviews to 20 youth and adult residents fundamentally.
Thus, and according to data obtained, it could be argued that despite having two neighborhoods
certain transportation alternatives, most residents move themselves by car. It is because, among
other reasons, to poor service of public transport, habitat fragmentation and by configuration
of a mobile habitus based on the privated and individual mobile devices more than collective
and no-motorized ones. However, not all adult residents have the same resources or capital of
motility. The male sector analyzed tends to use the car more than women. Although this implies
a situation of inequality, it also means that these women have a higher degree of competence than
the men in order to combine tactically the different means of transport available.

Introduccion

Desde la década de los anos ochenta se esta produciendo un fenémeno que esta
marcando la fisiologia urbana de las ciudades en América Latina. Junto con los
procesos de suburbanizacién de la periferia de las ciudades por parte de los sectores
populares, se ha sumado lo que Vidal-Kroppman (2013) denomina la suburba-
nizacion insular y que hace referencia a la aparicién de condominios cerrados o
ciudadelas destinados a las clases altas en las areas periurbanas. Si el primer tipo
de suburbanizacién ha implicado un doble proceso de exclusion social en el que se
ha articulado tanto el componente territorial como el de la movilidad (Avellaneda,
2008; Cebollada, 2005; Jouffe y Campos, 2009); el segundo tipo de urbanizacion,
como bien afirma Blanco (2005), esta conllevando entre otros aspectos a la conso-
lidaciéon de unos patrones de movilidad basados en el uso del vehiculo motorizado
privado; por tanto, esta dando lugar a lo que el autor denomina un modelo de
automovil-intensivo. Lo destacable de estas investigaciones, con independencia del
modelo urbanistico seleccionado y las clases sociales que lo habiten, es la manera
de abordar los patrones de movilidad en tanto que los vinculan a los proyectos de
vida de los residentes, asi como a la valoracién subjetiva que estos tienen de su
propia movilidad, pero también al territorio.

En el presente articulo nuestra atencion focalizara en un modo habitacional como son
los barrios semicerrados que, aunque retoman algunas de las pautas de los condomi-
nios cerrados (el encerramiento, la vigilancia y el suministro de algunos equipamien-
tos y servicios en su interior), poseen caracteristicas propias que podrian resumirse
en las siguientes: su ubicacion todavia en el entramado urbano, su caracter de barrio
semiincluyente (Cebollada, 2006), que se refiere a que si bien el acceso a su espacio
publico (calles, plazas, parques) es abierto, su fragmentacion lo convierte en un area
poco atractiva a posibles entradas de visitantes; y por ultimo ser un dispositivo habi-
tacional destinado preferentemente para las clases medias. De este modo, intentamos
escapar de cierto sesgo reduccionista (Sabatini, Caceres y Cerda, 2001) que tiende a
privilegiar los estudios sobre los modos habitacionales hipersegregados y extremos
(estudios, en cualquier caso, necesarios e imprescindibles), para concentrarnos en
férmulas urbanisticas mas convencionales pero de igual importancia en el analisis
de la movilidad cotidiana en las ciudades de América Latina. Asi pues, las férmulas
formales de urbanizacion y ciertos sectores de las clases medias se convierten en el
objeto de nuestra atencién analitica.

Con respecto a los grupos sociales de esos nuevos barrios, partimos de la premisa de
que los miembros de estas nuevas clases medias han desarrollado, siguiendo a Pierre
Bourdieu (2012, 1999), un habitus, es decir:
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(...) principios generadores de practicas distintas y distintivas (...) pero también son
esquemas clasificatorios, principios de clasificacién, principios de visién y divisién,
aficiones, diferentes. Establecen diferencias entre lo que es bueno y lo que es malo,
entre lo que esta bien ylo que esta mal, entre lo que es distinguido ylo que es vulgar,
etc., pero no son las mismas diferencias para unos y otros (1999: 20).

Por tanto, el consumo espacial, los modos habitacionales y los tipos de desplazamiento
juegan un papel importante en el proceso de enclasamiento, puesto que, y siguiendo
las afirmaciones de Urry (2004) y Sheler (2003), el disponer, por ejemplo, de un auto-
movil y habitar determinados espacios no solo cubren unas necesidades de movilidad
y de residencia sino también se convierten en un dispositivo que permite a su usuario
sentirse parte de -y proyectar su integracion en- determinados grupos sociales.

En nuestra opinidn, conocer y analizar los modos de movilizacién socioespacial dispo-
nibles y utilizados por esas nuevas clases medias nos obligan a detener nuestra mirada
en primer lugar en el habitat; es decir, en términos de Jouffe (2011) en el capital terri-
torial, para posteriormente indagar sobre las posibilidades de movilidad socioespacial
de esas clases; en particular de aquellos individuos mas auténomos: los situados en
la edad joven y adulta. En definitiva, develar la dimensién y operatividad de lo que
hemos denominado el capital de motilidad. Por motilidad nos referimos a un tipo
de bien que por su valor es codiciado. Tal y como nos sugieren Flamm y Kaufmann
(2004), ese bien seria la posibilidad real o potencial de movilizarse espacialmente, la
de llevar a cabo trayectos y viajes. Al igual que otros capitales, su acceso es desigual
por cuanto dependerd de componentes étnico-raciales, econémicos, de género, edad
y territoriales, entre otros. Este capital afectara no solo el campo de la movilidad sino
también otros campos, ya que para acceder a los centros de salud, a las escuelas o al
lugar de trabajo, todos ellos se requieren de desplazamientos fisicos. Indudablemente,
una buena cobertura en términos de coste econdémico, tiempo invertido, seguridad
y comodidad facilita esa movilidad y con ello el desarrollo de esas capacidades (Sen,
2000), situando al sujeto en una mejor posicion social. Se puede afirmar siguiendo a
Kaufmann, Bergman y Joye (2004), que este capital estd compuesto por tres aspectos:
la oferta de acceso, las competencias y la apropiacion.

Asi pues, este texto trata de responder las siguientes interrogantes: scudles son los
hébitos de movilidad de los residentes de dichos barrios? ;cudles son los recursos y
competencias que disponen para movilizarse? ;cuales son los motivos y experiencias de
sumovilidad cotidiana? Y, por ultimo, sexisten diferencias de género entre las practicas
de movilidad entre los residentes de los dos barrios?

Con el fin de responder estos interrogantes, se han seleccionado dos nuevos barrios
del sur de Cali de perfil sociourbanistico similar, en los que se ha aplicado -desde un
enfoque socioldgico- una metodologia basada en tres técnicas. Por un lado, una encues-
ta, la cual se aplico a 148 individuos de una poblacion estimada de 9.142 vecinos, de
los cuales 55 personas residian en el barrio Valle Lili (de un total de 3.383 residentes
estimados), mientras que 93 lo hacian en la Hacienda (cuya poblacion se estima en
5.759). En total se entrevist6 a 58 hombres y 90 mujeres. Los intervalos de edad son
los siguientes: de 20 a 30 afios 44 encuestados, de 31 a 49 afios 55, de 50 a 64 afios 28
y de 65 afos en adelante 12 (9 no respondieron a esa pregunta). El tipo de encuesta
aplicada fue de tipo muestreo no estratificado por conveniencia, con un nivel de con-
fianza del 95 % y un margen de error del 8%. Ha de reconocerse que el objetivo de
la aplicacién de esta encuesta ha sido obtener resultados que pudieran esbozar unos
patrones basicos de comportamiento de movilidad de la muestra seleccionada y ser
cruzados con los procedentes de otras fuentes, si bien en ningin momento se estimé
que esos resultados pudieran ser ni representativos ni probabilisticos, mds bien al
contrario, de indole exploratorio. De hecho, nos inclinamos por su aplicacion dada la
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inexistencia de encuestas similares sobre esta temética en la ciudad, a excepcién de los
informes anuales de percepcién “Cali cdémo vamos” (http: //www.calicomovamos.org.
co/), aunque estos ni se centran en los barrios —sino mas bien en zonas de la ciudad-, ni
focalizan en la movilidad - puesto que solo incluyen un apartado destinado a la movi-
lidad y al transporte. La segunda técnica ha consistido en una serie de observaciones
visuales destinadas al registro manual de la oferta de movilidad existente y las formas
urbanisticas de ambas vecindades. Y por ultimo, entrevistas semiestructuradas en un
nimero de 20 y en las que participaron residentes -tanto hombres (10) como mujeres
(10)- con un rango de edad entre los 23 y 55 afios. El método de seleccion fue de bola
de nieve, siendo realizadas en los domicilios o en espacios publicos tras una negociacion
en la que se explicaba la naturaleza del proyecto y la condiciéon de anonimato de los
entrevistados. La duracion de las mismas oscil6 entre 20 y 60 minutos, si bien a todos
ellos se les aplicé una guia de entrevista previamente elaborada aunque de caracter
flexible. Los resultados de estas entrevistas fueron clasificados en cuatro categorias:
habitos de movilidad cotidiana, experiencias de movilidad, representaciones sobre los
medios de transporte y grado de satisfaccion.

Con respecto a la seleccion de ese segmento de la poblaciéon (fundamentalmente jove-
nes y adultos de clase media), esta nos posibilita adentrarnos en algunos aspectos de
la 16gica de movilidad que dispone un sector con cierta autonomia para elegir las
mejores opciones: el estrato permite inferir que los individuos poseen suficiente capital
economico como para acceder a diferentes medios de transporte, mientras que la edad
(juventud y adultez) los sittian en un umbral de independencia vital en comparacién
con edades mds tempranas (aun dependientes de los progenitores) o mas avanzadas
(limitadas por cuestiones fisicas, entre otras). Ademas de las variables mencionadas
se ha tenido especial consideracion la de sexo por cuanto, y tal y como ha demostrado
fundamentalmente la geografia feminista (ver McDowell, 2000; Jirén, 2007), existen
factores exoégenos que condicionan una conducta diferenciada con respecto al acceso
al espacio publico y, por consiguiente, a los hébitos de movilidad cotidiana.

Por tultimo, comentar que este articulo estd dividido en los siguientes apartados: el
primero destinado a desarrollar los conceptos de capital de motilidad y capital terri-
torial, un segundo en el que se mencionan las principales caracteristicas de los barrios
seleccionados, le sigue otro apartado dedicado a la oferta de movilidad, un cuarto en
el que se describen las competencias y destrezas de los sectores analizados y un tltimo
destinado a las conclusiones.

Capital de motilidad y capital territorial

Como bien afirman Avellaneda y Lazo (2011), la movilidad cotidiana no es solo ese
campo de analisis fundamentado en la circulacién y el trafico, sino que también toma
como objeto de estudio “.. las necesidades diferenciadas de una multitud de sujetos de
movilidad (...) las practicas y los modos de desplazamientos sin la jerarquia implicita
del motor” (2011: 48). Es mds, segiin sendos autores, la movilidad deberia entenderse
como una accion “.. que tiene diferentes significados y sentidos seguin las realidades de
cada individuo y sus posibilidades de relacion y de integracién con el resto de la ciudad”
(2011: 49). Por tanto, es un fenémeno social con diversas aristas y dimensiones en las
que se entrecruzan aspectos técnicos, econémicos, culturales, sociales, urbanisticos y
politicos. En efecto, entender de este modo la movilidad cotidiana es situarla, siguien-
do la nocién de Pierre Bourdieu (2003), como un campo social; es decir, un espacio
compuesto por relaciones sociales de individuos o grupos que desde posiciones sociales
diferentes tratan de controlar y acumular un bien particular, el cual, en tltima instancia,
es lo que define la existencia y particularidad de ese mismo campo. La existencia de
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posiciones sociales diferentes, diferenciadas y asimétricas resulta como consecuencia
de que cada individuo o grupo posee un determinado volumen de capitales de diversa
indole que le permiten un acceso a ese bien de un modo diferente y desigual.

En nuestra opinién lo que define sustancialmente el campo de la movilidad es el capital
de motilidad, por cuanto el bien puesto en juego no es otro que el propio desplaza-
miento, ya que, tal y como afirman Jouffe y Campos (2009), si se parte de que existen
“... capacidades diferenciales para generar las posibilidades de desplazamiento (...) la
movilidad se entenderd como un capital posible de poner a disposicién de las agendas
de ciertos grupos sociales” (2009: 9). Agenda que para el caso de Cali se ha expresado
en la dltima década por la apuesta (y presion) de una parte de los sectores de las clases
medias y altas en favor de que el gobierno local invierta en infraestructura para incre-
mentar la capacidad y la rapidez de la circulacién motorizada. De ahi se deriva que en
los ultimos afios de los 21 nuevos megaproyectos programados el 86% del presupuesto
se hubiera destinado a la construccién de nuevas autovias y carreteras (Jaramillo et
al., 2012).

Tanto esas capacidades diferenciales como los intereses sectoriales de los agentes son
los que explican que surjan disputas por el control de ese bien. Bien que es producido
por un proveedor (aquel que oferta servicios de movilidad: desde empresas publicas
o privadas hasta personas formales o informales que suministran servicios de despla-
zamientos), que es puesto en circulacion por intermediarios (cada vez mds en manos
de capital privado) y que es consumido por clientes. Todo ello da origen a la aparicién
de un mercado y de un campo en cuya centralidad se encuentra un tipo de capital
particular. En relacién con la definicién y origen de cada uno de los capitales, y en
palabras de Costa (mencionado en Gutiérrez, 2005: 34):

Un capital econémico, da origen a un campo especifico (con sus posiciones y
relaciones entre posiciones), que llamaremos campo econémico. Un capital de
bienes de salvacién da origen a otro campo distinto del anterior (...) que llamaremos
capital religioso. Y asi podemos continuar con otros capitales...

Sin embargo, la naturaleza del capital no siempre es de tipo material, sino que este
puede ser simbdlico (de legitimacion), de adquisiciéon de conocimientos (cultural) o
relacional (social), y estos, como cualquier otro tipo de capital, pueden ser invertidos y
transferidos a otros capitales y campos. Un ejemplo evidente de ello es el capital cultural
cuando este, en forma de titulo universitario, transfiere su valor simbdlico al capital
econdmico al facilitar al individuo que lo atesora una mejor insercién en el mercado
laboral; o cuando el capital de motilidad (acceso a diferentes medios de transporte) que
posee el individuo le permite acceder a una mayor y mejor oferta de movilidad que, a su
vez, puede cristalizar en mejores y mas faciles desplazamientos y, posiblemente, en mas
probabilidades de insercién en el mercado laboral. Dicha insercién puede traducirse en
un aumento de su capital econdémico y simbolico (prestigio social). Obviamente, esas
transferencias se realizan dependiendo de los intereses de los individuos, del contexto
en el cual se encuentre y de sus habilidades sociales y personales.

Ahora bien, y siguiendo la propuesta de Flamm y Kaufmann (2006) y Kaufmann,
Bergman y Joye (2004), el capital de motilidad no solo seria la posibilidad real o de
facto de consumar el desplazamiento, de llevar a cabo trayectos y viajes, sino también
la potencial; la acumulacién y disponibilidad de formas de desplazarse sin tener que
utilizarlas. Por tanto, la importancia de este y su acumulacion radican en la garantia de
llevar a cabo esos desplazamientos en las mejores condiciones posibles, pero también,
y tomando prestada la nocién de competencia de Amartya Sen (2000), la de facilitar la
realizacion de otros derechos sociales, puesto que para disfrutar de derechos ligados a
la sanidad, a la educacion, lo cultural o al ocio es imprescindible acceder fisicamente
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a los centros de salud, educativos, culturales o recreativos. En la mayoria de los casos
esos accesos requieren de desplazamientos fisicos, tanto si son consumados a partir
de recorridos de larga como de corta distancia.

;Cbémo podria definirse ese capital de motilidad? ;Qué aspectos lo compondrian?
Para Kaufmann, Bergman y Joye (2004) ese capital esta compuesto por aquellos tres
aspectos diferenciadores ya mencionados: la oferta de acceso, las competencias y la
apropiacion. El primero de ellos podria entenderse como el abanico de movilidades
posibles en relacién con las limitantes espaciales, temporales y contextuales que a su
vez se ven condicionadas por las dinamicas y redes sociales dentro de los territorios.
En el analisis del acceso podrian diferenciarse dos dimensiones: la opcional, la cual se
refiere a los diferentes medios de transportes y de comunicacion, asi como de servicios
y equipamientos disponibles; y la condicional, que incluye los costos, localizacién y
logisticas asociados a los dispositivos de la movilidad (Kaufmann, Bergman y Joye 2004,
750). El segundo, el de las competencias, incluiria las habilidades y destrezas vinculadas
directa o indirectamente con el acceso y apropiacion de este por los residentes. Estas
competencias abarcan desde habilidades fisicas, conocimiento relativo a las reglas de
la movilidad, informacién sobre el acceso y capacidad de articular y combinar esas
destrezas (2004, 750). Y, por tltimo, la apropiacion, la cual apunta a cémo los agentes
(tanto individuos, grupos como redes sociales) interpretan y perciben el acceso real y
sus habilidades. Ello se expresaria a partir de la planificacion, necesidades, aspiracio-
nes y conocimiento que atesoran los agentes, pero también a través de las estrategias,
motivos, valores y habitos relacionados con la movilidad. Por tanto, la apropiacion es
ese ambito en el que se describen las evaluaciones y opciones seleccionadas acerca de
la movilidad realizada por los agentes (2004, 750).

Obviamente, en la configuracion de este capital también participan las politicas e inicia-
tivas gubernamentales —e incluso privadas- que tienen como objetivo la construccién
de infraestructura para la movilidad (red vial, de ferrocarriles, aeropuertos, red de vias
exclusivas para ciclistas -las llamadas ciclorrutas en Colombia-, puentes o semaforos,
junto con politicas de comodalidad y conectividad a partir de la articulaciéon de dife-
rentes modos de transporte); las diferentes formas de adquisicion del propio artefacto
que posibilita el desplazamiento (como son las bicicletas, motocicletas y autos, entre
otros) y los servicios para la movilidad ofertados tanto a una escala local, nacional,
como internacional y entre las que también habria que incluir los servicios operados
por el sector informal; y, en ultimo lugar, los cddigos y todo el cuerpo normativo que
estructuran la propia accién de desplazarse. El objetivo de todo este entramado es cons-
tituir un mercado de la movilidad en el que los individuos o grupos puedan satisfacer
sus necesidades en funcidn de sus intereses. Sin embargo, como ya se comento, el acceso
a los bienes ofertados no es igualitario para todos los sectores. Variables relacionadas
con la clase social, lo étnico-racial, el sexo y la edad condicionan el mayor o menor
acceso a ese capital de motilidad; de ahi que esa distribucion asimétrica conlleve insa-
tisfacciones sociales que en la mayoria de los casos se traducen en tacticas de movilidad
pero también en conflictos latentes o patentes por controlarla.

Sin embargo, dentro del conjunto de variables sefialadas existe una que habitualmente
no es tenida en consideracion; nos referimos al territorio; de ahi que tomemos prestada
la nocién de capital de territorial de Joufte (2011). Para dicho autor la movilidad es
un campo que -ademas de estar compuesto por lo social, lo econémico y la accesibi-
lidad- estd mediado por el habitat. Habitat entendido como sindnimo de barrio. En
este sentido, pensamos que este territorio intermedio, pero de gran importancia para
los procesos de resocializacién y movilidad cotidiana, explicaria en parte el habitus
ambulantede sus residentes (si tienden a desplazarse en distancias largas, los medios de
transporte utilizados o la satisfaccién de su movilidad cotidiana), a partir de la oferta
para la movilidad que ese territorio acoja y la oferta de servicios que proporcione.
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Recordemos que el habitus es el dispositivo agregado de percepciones y practicas que
caracteriza al sujeto siendo producto de la posicidn social que este ocupa al tiempo
que da cuenta del modo en el que ha interiorizado esas mismas estructuras externas:
clasifica al sujeto al mismo tiempo que le permite clasificarse y clasificar. Asi pues, este
habitus ambulante estard conformado por las practicas de movilidad cotidiana, pero
también formardn parte de este las representaciones que poseen los sujetos acerca de
esas practicas.

De esa manera podria perfilarse el escenario de que un barrio ofreciera grandes dispo-
sitivos de movilidad y que fomentara grandes desplazamientos (incluso bajo 6ptimas
condiciones) para la consumacion de necesidades primarias debido a que en su interior
no brindara servicios diversos. Pero también podrian existir barrios que, independien-
temente de que su oferta para la movilidad externa fuera alta o baja, proporcionen a
sus residentes un acceso rapido a espacios o lugares para la satisfacciéon de al menos
aquellas necesidades sentidas como primarias. De hecho, podria considerarse este
segundo escenario mucho mas deseable puesto que con ello en teoria se potenciaria
esa maxima de acceso sin movilidad. Méaxima que evitaria que los residentes realizaran
recorridos extensos innecesarios en busca de servicios primarios si estos realmente
fueran ofrecidos en el propio habitat. Obviamente, este solo es un factor a tener en
consideracién, puesto que el repliegue de las clases medias a espacios individualiza-
dos y privados, el rol desempeiiado por el vehiculo a motor como marcador de clase,
asi como la ineficacia de los sistemas de transporte colectivos son otros factores que
también inciden en las pricticas de movilidad cotidiana.

Y es esta tltima cuestion las que nos remite al debate acerca de las ventajas e inconve-
nientes para una movilidad eficaz de los modelos de ciudad compacta versus ciudad
dispersa y, por extension, a la incidencia de la morfologia urbana en la movilidad
cotidiana. Mas alla de que una ciudad densamente poblaba, concentrada y vertical
facilita la instauracién de un sistema de transporte colectivo y publico mas eficiente
econdmica y ecolégicamente (Indovina, 2007) y que predispone a sus residentes a
consumar mas desplazamientos peatonales o en bicicleta, en el presente articulo hemos
detenido la atencién en un tipo de modo habitacional que se ha ido consolidando a
escala global pero que tiene su arquetipo en América Latina y, en especial, en Colombia.
Nos referiremos a los encerramientos residenciales; particularmente, a las llamadas
urbanizaciones multifamiliares cerradas por cuanto es un dispositivo habitacional
que no solo esta destinado a las clases altas sino también a las medias y medias-bajas.
Ademads, muchas de ellas estan situadas en el perimetro urbano -a diferencia de los
condominios cerrados- y si bien ofrecen algunos servicios al interior todavia estable-
cen alguna interrelacion con el espacio exterior de proximidad al localizar en él zonas
verdes, parques y espacios deportivos, asi como algunos equipamientos. Su tendencia,
en cualquier caso, es hacia la zonificacidn, caracterizandose por su naturaleza casi
exclusivamente residencial (Garcia y Peralta, 2016). Es por ello que consideramos
que estos nuevos barrios estan condicionando y contribuyendo en cierta medida a la
configuracién de una serie de practicas de movilidad cotidiana y a proporcionar un
determinado capital territorial.

El componente sociourbanistico de los barrios seleccionados

Desde hace una década se ha producido en Cali la consolidaciéon de una nueva centra-
lidad en el sur de la ciudad; es decir, el proceso por el cual se generan las condiciones
objetivas para convertir en suelo urbanizable el que anteriormente no era y obtener
rapidas plusvalias a partir de su edificacién, para lo cual es indispensable invertir en
infraestructura y equipamientos para convertir a ese territorio en un drea atractiva
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(Harvey, 1979). El sustrato que ha alimentado esa expansion es la configuracién de
nuevos barrios que asumen e imitan cierta légica de los condominios cerrados de alta
gama. Cierta légica por cuanto si, por un lado, son barrios conformados por urbani-
zaciones cuya principal caracteristica es su acuartelamiento, por otro, estos estan des-
tinados no a las clases altas sino mas bien a esas nuevas clases medias colombianas que
representan, segin Angulo et al. (2013), el 27 % de la poblacion del pais en el afio 20117
Y estas caracteristicas son las que podrian ser aplicadas a los dos barrios seleccionados
en nuestra investigacion: el barrio de la Hacienda y el del Valle del Lili; ambos en la
comuna 17, ambos en la zona sur.

Esta nueva centralidad en Cali tuvo su origen en la década de los afios sesenta y seten-
ta, décadas en las que se produjeron transformaciones sociourbanas de gran calado
al consumarse el verdadero transito de una ciudad compacta a una ciudad dispersa
(Bonilla, 2012). Varios fueron los motivos de esta transicion. Por un lado, las conse-
cuencias de la redaccion del Plan Piloto. Los propdsitos de este plan se sustentaban en
una idea modernista de ciudad y, por tanto, en la planificaciéon de la misma a partir
de la ampliacién del perimetro urbano (en esta ocasién hacia el sur), la apertura de
grandes vias a fin de favorecer el transito del automdvil, la introduccién de la super-
manzana, la dotacién de grandes zonas verdes que sustituirian a las plazas o jardines
y el reemplazo de la nocién de barrio por la de urbanizacién (Garcia y Peralta, 2014).
Sin embargo, como consecuencia de las presiones de parte de la élite local, en especial
de los propietarios de la tierra (Barney, 2012; Espinosa, 2012), este se aplic6 de forma
parcial. Por otro lado, la celebracion de los Juegos Panamericanos de 1971 en Cali y el
ordenamiento urbano que ocasiond, ya que como bien lo manifiesta Vasquez (2001)
aprovechando la celebracion de dicho evento .. se ampliaron calles, se extendieron
vias hacia espacios periféricos y se construyeron autopistas” (2001: 306). Inercia que
se mantuvo puesto que, segin dicho autor, este “.. proceso continué en las tres déca-
das siguientes con puentes elevados y algunos cruces viales multiples...” (2001, 306).
Esto conllevé a que “.. la inevitable marcha de la modernizacién vial, provocada
por el creciente uso de automotores y por mostrar una ciudad a la altura de las urbes
modernas, provoca[ra] la discontinuidad de barrios y pobladores” (2001, 306-307).
Asimismo, habria que incluir un tercer motivo en la configuracién morfolégica de
la ciudad: el narcotréfico, por cuanto este, junto con los procesos de desplazamientos
masivos procedentes de las dreas rurales debido al conflicto armado, se convirti en la
década de los noventa en un factor de dislocacion de cualquier intento de planificaciéon
por cuanto alter¢ tanto el sentido de uso del espacio publico, como el de la actividad
constructiva residencial al acelerar, y que esta quedara al menos en la ciudad formal,
encapsulada en el encerramiento (Vasquez, 2001).

Asi pues, deteniéndonos en los dos barrios seleccionados (el de La Hacienda y del Valle
del Lili), ambos pertenecen a la Comuna 17 (Figura 1). Su poblamiento se inicié en la
década de los sesenta con la construccion de urbanizaciones al norte del rio Lili, las cuales
se caracterizaban por ser asentamientos espontaneos de estratos bajos. En la actualidad,
sin embargo, podria afirmarse que poseen buenas condiciones de urbanizacién al cumplir
con todos los requisitos de servicios publicos y zonas verdes. En cuanto al tipo de modos
habitacionales, en esos barrios predominan las casas espaciosas y bien construidas. Gene-
ralmente junto con los antiguos edificios de dos pisos se han ido desarrollando conjuntos
cerrados de casas y torres de apartamentos dotados de piscina, areas verdes y recreativas asi
como zonas de parqueo; todo ello destinado a esos segmentos de clases medias. De hecho
y segtin los datos obtenidos con la aplicacién de la encuesta en ambos barrios, el 41,2 %
dicen pertenecer al estrato 4, mientras que el 58,1 % al estrato 5; el 70,9 % son propietarios
de sus apartamentos, a diferencia del 25,7 %, los cuales son arrendatarios; el 70 % de los
encuestados poseen estudios universitarios; en el 59,1 % de los hogares hay dos personas o
mas que trabajan; mientras que en relacién con la ocupacion el 43 % afirma ser empleado,
el 16,9 % trabajador por cuenta propia, el 4,7 % empleador y el 17 % estudiante.

1. Entre 2002 y 2011 ese porcentaje
ascendi6 del 16 al 27 % de la pobla-
cién. Sector que podria definirse
en términos econémicos como
aquellos hogares con ingresos
diarios por personas entre 10y

5o délares (Angulo et al. 2013).
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BARIO LA HACIENDA Y BARRIO VALLE DEL LILI EN EL PLANO DE CALI

| COMUNA 17

{ |
BARRIO LA HACIENDA ) VALLE DEL LILI

Centrandonos en el barrio de La Hacienda, este esta situado en la zona noreste de
la Comuna 17, entre la calle 18 al norte, la 14 al sur, la carrera 70 al oeste y la Simén
Bolivar al este. Sin duda, estas grandes vias colectoras -las primeras-, y via arterial
la tltima, encapsulan al barrio en un 4rea espacial perfectamente delimitada. El eje
central de la zona lo compone una gran drea verde dividida por el cruce de norte
a sur de la calle 15 y rodeada por urbanizaciones de edificios o condominios de
viviendas unifamiliares; todas ellas cerradas mediante muros. Ha de destacarse la
carrera 14 con la calle 66 puesto que, ademas de ser una via colectora que delimita
el barrio, es donde se encuentran localizados (si bien en la acera mas al norte) la
mayoria de pequenos locales y negocios (en nimero de 16, mas un pequefio centro
comercial), los cuales abastecen a los residentes cercanos. Con respecto al barrio
Valle del Lili, este se encuentra ubicado mas al sur de la Comuna 17. Sus vias
vehiculares principales son al norte la carrera 86, al sur la carrera 99 y al este la
calle 42 (todas ellas colectoras), al oeste la arteria, bastante congestionada, Simén
Bolivar. El predominio del uso del suelo en su mayoria es también residencial con
una presencia notable de edificios multifamiliares y condominios de viviendas
unifamiliares, si bien ha de sefialarse que todavia existen terrenos sin edificacion.
Las zonas verdes fungen como grandes separadores de las arterias viales del barrio.
En cuanto al sector comercial, cuenta con una gran variedad de centros comerciales
y supermercados situados fundamentalmente en uno de sus limites. Dentro del
barrio no se han asentado tiendas ni negocios pequefos (si exceptuamos los que
se encuentran en el barrio adyacente de Calicanto); lo que predomina en todo caso
son algunos puestos de venta ambulante.

La oferta de acceso de los barrios seleccionados

Para escrutar la naturaleza practica de la motilidad de estas clases debemos, por tanto,
interrogarnos acerca de cudl es la oferta de acceso de los dos barrios seleccionados.
Sin embargo, nuestra propuesta no se centra en estimar el grado de accesibilidad a
partir de la cobertura de los diferentes medios y servicios de transporte teniendo en
consideracidn la distribucién de la poblacién en un territorio; tal y como asi lo hacen
Jaramillo, Lizdrraga y Grindlay (2012) para el caso de Cali. Sin duda, una perspectiva
de gran importancia y que sittia la Comuna 17 (comuna en la que se ubican los dos
barrios seleccionados) con una sobreprovision moderada (moderate overprovision) de
la oferta en funcién de la demanda del sistema de transporte colectivo. Mas bien, el

Figura 1. Barrio de La Hacien-
day barrio del Valle del Lili en
plano de Cali. Fuente: autor.
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objetivo es describir los recursos materiales y no materiales de movilidad que ofrece
un determinado habitat a sus residentes. Para ello, el acceso ha sido definido como el

(...) conjunto de elecciones posibles en un lugar en relacién con la movilidad.
Cada desplazamiento puede hacerse de diversas maneras: trasportdndose o
comunicandose; a pie, en transporte colectivo o en transporte privado; solo o
acompariado, etc. (Almaraz et al., 2010: sp).

A su vez, el acceso se compone de dos elementos: los opcionales (medios de comu-
nicacién y transporte disponibles) y los condicionales (accesibilidad en términos de
precio y horario, aparcamiento, etc.).

Partiendo de algunos de estos items, sendas vecindades se caracterizan por la presen-
cia de un sistema vial notable compuesto por grandes avenidas en el que predomina
un flujo incesante de vehiculos; en particular por la avenida Simén Bolivar. En ese flujo
el transporte publico es variado, destacando los servicios ofertados por el nuevo Sis-
tema de Transporte Masivo (MIO?), el cual ofrece distintas lineas con sus diferentes
paradas, siendo el horario de este de lunes a sabado de 5: 00 am a 11: 00 pm; los
domingos y festivos de 6: 00 am a 10: 00 pm. El costo del pasaje para todos los servicios
de $1.700 (54 centavos de délar, siendo el salario minimo de 229 délares para el afio
2016); mientras que su frecuencia, de caracter imprevisible, en general puede oscilar
entre 15 a 30 minutos.

Mas especificamente, en La Hacienda destaca una de las lineas troncales, la cual realiza
tres paradas tanto en sentido sur como hacia el norte, asi como tres lineas alimentado-
ras. En cuanto al transporte tradicional, todavia cuentan con una linea la cual atraviesa
la ciudad de norte a sur. Junto con ello habria que destacar lo que popularmente se
denomina urbaneo; es decir transporte informal intermunicipal basado en busetas que
recogen pasajeros durante su trayecto dentro de la ciudad. A su vez, el barrio Valle del
Lili el MIO ofrece también tres lineas: la primera es un alimentador, la segunda es una
pretroncal con tres paradas sentido norte y cinco sentido sur y la tercera una troncal
con siete paradas. Asimismo, este barrio cuenta también con el transporte tradicional,
el cual circula en su mayoria por la avenida Simén Bolivar, y con transporte informal,
presentandose bajo dos modalidades: el de taxis piratas (vehiculos particulares que pres-
tan servicio publico colectivo de manera informal) y el bicitaxismo, también informal
y cuya funcién es transportar a los clientes de los centros comerciales préximos a sus
domicilios. Si bien estos tltimos servicios de modalidad no son aludidos por nuestros
entrevistados y encuestados, sendos servicios forman parte también de la oferta de
movilidad dada; siendo utilizados fundamentalmente por las empleadas domésticas y
otros empleados que trabajan en las urbanizaciones analizadas.

Asimismo, habria que destacar que ninguno de los dos barrios cuenta con carriles exclu-
sivos para bicicletas que los integren en la precaria red de vias para ciclistas existente
en la ciudad. Del mismo modo, las Unicas vias peatonales se localizan en el interior de
los barrios, en particular serpenteando las zonas verdes existentes. Con respecto a la
conexion entre barrios, puede afirmarse que la transicion peatonal no se desarrolla de
un modo 6ptimo debido, entre otras cuestiones, a cierta fragmentaciéon que sufren las
vecindades y, por tanto, a su tendencia al confinamiento. Esta tendencia es produc-
to tanto del embolsamiento de estas vecindades por las grandes vias anteriormente
mencionadas, por la poca presencia de pasos de cebra semaforizados, asi como por la
ausencia de negocios o locales que fomenten la atraccién y con ello la transicion entre
un barrio y otro.

En suma, ambos barrios, y a pesar de contar con lineas de autobuses publicos y privados,
se caracterizan por ofrecer un repertorio de acceso para la movilidad fundamentado

2. El Masivo Integrado de Occi-
dente es un sistema de autobuses
rapidos de caracter publico-
privado inaugurado en noviembre
de 2008 en la ciudad de Cali. Su
propésito es dar cobertura de
movilidad masiva a toda la ciudad.
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sobre todo en el vehiculo motorizado, en particular el privado. Por un lado, el disefio
en el interior del barrio basados en amplias vias locales que permiten el flujo vehicu-
lar que desemboca en colectoras e incluso arterias principales de la ciudad, la poca
existencia de servicios diversos y la poca atraccién para la apropiacion espacial de la
calle (a excepcion de algunas zonas, como son los parques); y por otro, la ausencia de
vias para ciclistas, la tendencia a cierta segregacion y fragmentacién con respecto a
barrios circundantes y la presencia notable de centros comerciales que fungen como los
espacios de sociabilidad preferidos, todo ello podria interpretarse como que propor-
ciona a sus residentes un tipo de capital territorial que a la par que se muestra en lineas
generales operativo y relativamente eficaz también rebaja el horizonte de la diversidad
en la practica de movilidad cotidiana.

Competencias y apropiacion en la movilidad cotidiana

Con esta descripcidn genérica del acceso, nos planteamos una serie de interrogan-
tes acerca de las practicas de movilidad implementadas por los residentes de dichos
barrios, de los recursos de que disponen y como los utilizan, de cuales son algunos de
sus motivos de movilidad cotidiana y qué relaciones se pueden establecer entre estos
y sus légicas de desplazamientos.

Para responder a estos interrogantes debemos recurrir, por un lado, a la nocién de
competencia y, por otro, a la de apropiacion. Con respecto a la primera, esta estaria
compuesta de “.. las habilidades fisicas (ver, andar, etc.), de las habilidades adquiridas
(licencias para conducir, conocimiento de idiomas para viajar...) y de las habilidades
organizacionales (que requieren informacién, espontaneidad, etc.)” (Almaraz et al.,
2010: sp). Si bien esta dimensién incluye los habitos personales también se encuentra
permeabilizada por lo social, por cuanto depende de la experiencia personal y de los
procesos de socializacion en los que haya estado inmerso el propio sujeto. Y en relaciéon
con la apropiacion, esta se refiere a la capacidad del individuo para interpretar su grado
de movilidad a partir de la oferta de acceso y de sus competencias. Este proceso se
configura gracias a las aspiraciones, planes, valores, percepciones y habitos del propio
individuo. Por tanto, esta dimension se revela central en el andlisis de la motilidad por
cuanto articula las otras dos variables y permite indagar sobre la capacidad de agencia
de los sujetos.

La dimensién de las competencias

Precisamente, y en orden a analizar el tipo de competencias de los residentes, la primera
cuestion a resaltar es la tendencia de los hombres a desplazarse mas en comparacién
con el grupo de mujeres. De hecho, como asi se puede apreciar en la Figura 2, es el
grupo de mujeres las que realizan en su mayoria 1 a 2 viajes de promedio (el 62,9%),
mientras que los hombres se destacan por realizar de 3 a 6 viajes (59,3%).

Esta tendencia, pensamos, puede explicarse al menos por tres motivos: por un lado,
existe un mayor porcentaje de hombres con permiso de conducciéon® (33,3 % de
diferencia; no en vano, segiin nuestros datos, el 84,5 % de los hombres dicen con-
ducir algtn tipo de vehiculo motorizado, mientras que en el caso de las mujeres
descendia al 56,7 %, ver Figura 3); por otro, seguramente por la mayor insercién
de estos en el mercado laboral, lo que implica tener que circular por la ciudad y
apropiarse del vehiculo privado cuando en el hogar solo se dispone de uno; y por
ultimo por los destinos no laborales de los desplazamientos, donde los hombres
encuestados tendian a desplazarse con mas frecuencia por motivos recreativos que
las mujeres.

3. Una gran mayoria de hombres
poseian licencia de conduccién
de automdvil -mas del 90 %-,
mientras que en el caso de las
mujeres se reducia al 66,7 %.
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Ambeas cuestiones también explican que, si bien ambos grupos se desplazan habitual-
mente en automoévil, son las mujeres las que se ven obligadas a alternar el automoévil
con otros medios de transporte tales como el taxi, el MIO y el colectivo urbano. Aspecto
que puede comprobarse en la Figura 4. Asimismo, estas combinaciones de transportes
si bien reflejan un desigual acceso a los vehiculos privados, también demuestran cierta
capacidad de este segmento de poblaciéon —el de las mujeres- en la reorganizacién
espontanea de su movilidad con base en la oferta existente.

Sin embargo, ha de sefialarse que la utilizacién de estos transportes colectivos por las
mujeres no se produce de un modo del todo frecuente, ya que el 60 % de ellas reconocia
utilizar siempre el automavil (por el 79,3 % de los hombres), a diferencia del solo 18,9
% que afirmaban utilizar el MIO regularmente. Esto explicaria el desconocimiento de
buena parte de los residentes —tanto hombres como mujeres encuestados- sobre los
horarios del MIO (86,7 % de desconocimiento); sobre las paradas y lineas de este (de
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las seis paradas preguntadas, solo una de ellas alcanzaba el 41 % de conocimiento, el
resto estaba por debajo del 25 %; mientras que con respecto al destino de las lineas,
las cinco estaban por debajo del 18 % de conocimiento de los entrevistados); o sobre
el costo del pasaje de los otros transportes colectivos (43,3 % de desconocimiento).
Podria establecerse la hipdtesis de que las mujeres son las que poseen un mejor cono-
cimiento sobre estos aspectos, dado que estas son en ultima instancia las principales
usuarias del transporte publico.

En efecto, si bien en las ltimas décadas las condiciones estructurales en Colombia han
favorecido que las mujeres se incorporen como conductoras de sus propios vehiculos, lo
que se observa es todavia una cierta division sexual de la movilidad con respecto al uso
intensivo del automévil y su compatibilidad con otros medios de transporte, tendencia
que no solo se produce en este contexto particular. Ureta (2009), en su estudio sobre
el uso del automoévil en sectores populares de la ciudad de Santiago de Chile, apunta a
unas conclusiones similares cuando afirma lo siguiente:

Finalmente es relevante destacar que el uso cotidiano del automévil no todos
los miembros del hogar tienen los mismos roles. Por el contrario, existe una clara
demarcacién interna entre diferentes tipos de usuarios. Esta demarcacién esta
dada por el rol completamente pasivo que tienen las mujeres en las practicas de
automovilidad en estas familias (2009: 83).

Apreciacién que es corroborada por el trabajo de Jiron (2007) y Lazo y Contreras (s.f.)
en Santiago de Chile y de Vega (2004) en la ciudad de Lima, por cuanto demuestran
que el rol social que es otorgado a la mujer -independientemente de su clase social-
generalmente la sittia con respecto a la movilidad en una posicién subalterna. Por su
parte, Avellaneda (2009) obtiene las mismas conclusiones cuando analiza la relacion
existente entre el modelo de area excluyente basado en la urbanizacién insular de una
ciudad espaiola, el acceso ala movilidad y las formas desventajosas de desplazamientos
de sus residentes mujeres.

Esta relativa diferenciacion de género también tiene su correlato en los desplazamien-
tos en el interior del barrio, puesto que se observa que las mujeres son las que mas se
inclinan por andar en comparacién con los hombres: el 83 % de las encuestadas afir-
maban que preferian caminar por el barrio a utilizar otro medio de transporte, mien-
tras que para los hombres ese porcentaje bajaba al 75,4 %®. Ha de advertirse que por
lo observado el desplazarse peatonalmente por estas vecindades es una préctica no
masiva ni extensiva debido a tres factores: la percepcién de inseguridad asociada a la
calle, el repliegue hacia los espacios privados y centros comerciales de las clases medias
como consecuencia de esa percepcion de inseguridad asi como de la configuracién de
nuevos gustos de consumo y ocio y, por altimo, por la sensaciéon de rapidez y como-
didad que les proporciona desplazarse en automévil aunque sea en distancias relativa-
mente cortas. Solo se ha observado un uso intensivo, aunque no extensivo, en aquellos
lugares publicos proximos a las residencias destinados al ocio deportivo como son
algunas zonas verdes (Garcia y Peralta, 2016). Por tanto, la circunstancia de que sean
en parte las mujeres las que transiten mds por el barrio y que parte de sus destinos sean
los supermercados y centros comerciales de proximidad podria estar conectada con
su relativo menor acceso y disponibilidad de vehiculos privados.

Retomando esa tendencia hacia la division sexual de movilidad, pensamos que esta
podria implicar cierta pérdida de competencias con respecto a la capacidad de con-
duccidn de este sector analizado de las mujeres, ya que han ido delegando esa funcién
parcialmente en familiares préximos. En nuestra opinién esto podria conllevar a un
posible incremento de la dependencia de esas mujeres encuestadas, puesto que parte
de sus desplazamientos quedan regulados y supeditados a la voluntad y a acuerdos
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4. Por barrios y para ambos sexos,
en La Hacienda el 81,8 % decia pre-
ferir caminar, mientras en el Valle
del Lili este porcentaje descendia
hasta el 72,7 %. Del mismo modo,
en el primer barrio el 58,2 % afir-
maba acudir con mucha frecuencia
al parque (practica que se suele
hacer en automocion a pie), mien-
tras que en el segundo descendia
al 16,7 %. En nuestra opinién, estas
diferencias podrian explicarse

por el cardcter sociourbanistico
mas consolidado del barrio de La
Hacienda en comparacién con el
del Valle del Lili, si bien estos, junto
con la posesién de un automovil
(en La Hacienda afirmaba tener

al menos uno el 81,7 % de los en-
cuestados, mientras que en el Valle
del Lili este porcentaje aumentaba
hasta el 94,3 %) son algunos de los
pocos items en los que han podido
percibirse diferencias significa-
tivas entre ambas vecindades.
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Mujer _

Hombre

Figura s. Posesién de li-
"SI ®"NO cencia de conduccién de
automavil. Fuente: Autor.

tacitos establecidos con algiin miembro de la familia; ello a pesar de que algunas de
ellas poseen licencia de conduccidn, asi como experiencias previas en el manejo de
sus propios vehiculos (ver la Figura 5). Puede afirmase, tal y como se mencioné, que
cuando el hogar dispone de un solo automdvil (segiin nuestros datos esto corresponde
al 29,1 % de las familias), este es utilizado fundamentalmente por el hombre, lo que,
segun Featherstone et al. (mencionado en Ureta, 2009: 84), restaria a estas mujeres de
un dispositivo central no solo para la integracién en el mercado laboral y en la esfera
publica sino también “..para la logistica de mantener las relaciones mundanas del
hogar”.

Esta hipotesis es apuntada en parte a partir de lo narrado por algunas de las entre-
vistadas: “En taxi o me llevan o me traen (...) A veces me hace el favor mi papa o mi
esposo” (V. M, 31 ailos, disefiadora y ama de casa, reside en La Hacienda). “El vehiculo
propio es porque me lleva mi esposo en las mafianas y en la tarde ya tengo que coger
el transporte publico hasta la casa’, nos comentaba la sefiora H. (psicéloga, de 38 afios,
residente en Valle del Lili). O el caso de la sefiora M. (53 afos, auxiliar de enfermeria y
residente en Valle del Lili) que en relacion con desplazamientos de tipo recreativos es su
novio quien se encarga de su movilidad. O, en su defecto, se inclinan por el taxi, como
la joven M. (comunicadora social de 25 afios, residente en La Hacienda). Todo ello a
pesar de que muchos de sus desplazamientos se despliegan hacia el sur de la ciudad,
saben conducir y valoran positivamente la circunstancia de poseer un auto dado que
les proporciona mayor libertad y disponibilidad. Esta cierta diferenciacion sexual en
el acceso al vehiculo privado motorizado también se ve confirmada con las cifras de
pretension de adquirir un automoévil recogidas en el informe Cali como vamos 2014,
en el que se muestra que en las comunas del sur un 13 % de hombres afirmaban tener
planeado comprar uno, mientras que el porcentaje para las mujeres bajaba al 8 %.

La dimensién de la apropiacion

Situdndonos en la cuestion de la apropiacion: ;Cuales son los motivos que esgrimen
tanto hombres como mujeres en relacion con las preferencias y uso de unos determi-
nados medios de transporte en detrimento de otros? Tal y como puede observarse en
la Figura 6, sendos grupos reconocian que el aspecto econémico era importante pero
no definitorio; mientras que la seguridad y lo ecoldgico apenas eran tenidos en consi-
deracién. Sin embargo, el tiempo invertido si era un factor notable para la eleccién de
un medio de transporte y, por tanto, supremamente valorado junto con la disponibi-
lidad y la comodidad. Obviamente, el tiempo, la comodidad y la independencia estan
estrechamente vinculados en Cali con el vehiculo motorizado privado, en particular
con el automoévil. Disponer de un medio de transporte en cualquier momento, no
supeditado a horarios, poder establecer rutas personalizadas asi como disfrutarlo de
un modo intimo son los motivos que fueron esgrimidos por los entrevistados: “Que
uno maneja los tiempos; usted maneja a la velocidad que usted quiera y depende del
compromiso que tenga’, nos comentaba C. A. R. (43 ailos, gerente de una compaiiia,
residente en La Hacienda). “M4ds practico, no dependo de un tercero, es mio; entonces,
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cuando quiero me muevo, cuando no, no’, son las palabras de A. G. (38 afios, comer-
ciante, reside en La Hacienda); o como nos decia el sefior Y. (Ingeniero de Sistema,
residente en La Hacienda): “Entonces por eso, por mi comodidad, por desplazarme a
la hora que quiero, cuando quiero, por eso, principalmente”.

Independientemente de que sean conductores o pasajeros, la gran mayoria de los entre-
vistados nos trasladaban esa asociacién entre automoévil y confort. Sin embargo, ha de
resaltarse que la practica diaria del manejo del automévil en Cali no se ejerce de un
modo ideal, también presenta no pocos problemas y obstaculos conocidos. Tres de
nuestros entrevistados se expresaban al respecto de la siguiente forma: “La movilidad,
los trancones, la imprudencia de la gente, la falta de cultura en el manejo, el estrés que
se maneja cuando se conduce” (C. A. R,, gerente de compaiiia, 43 afios, residente en La
Hacienda); “manejar carro en la ciudad es un caos, es un caos impresionante, porque
hay muchos trancones, no hay vias para manejar aqui en Cali” (A. G., 38 afios, comer-
ciante, reside en La Hacienda); o el sefior A. (de 48 afios, asistente de mantenimiento,
residente en el Valle del Lili) cuando reconocia: “A veces se siente uno como con ner-
vios por tanta cantidad de carros que hay, entonces va uno como un poco asustado...”

Sin embargo, esa aspereza empirica de la practica rutinaria de la conduccién se decanta
en ultima instancia hacia cierta mixtificacion del vehiculo privado, a pesar de las condi-
ciones objetivamente adversas para el manejo y que sus resultados gravosos son experi-
mentados no solo corporal sino mentalmente por el propio sujeto. Esta tendencia hacia
la estimacion del automoévil queda en parte retratada en las palabras de los siguientes
entrevistados cuando la mayoria de ellos reconocia esa condicién ambigua del auto:
“Depende de la hora, en la hora pico pues uno se estresa por los trancones, pero claro
a mi me gusta manejar mi carro. Mi independencia, que voy aqui alld’, nos decia V. M.
(31 afos, disefiadora y ama de casa, residente en la Hacienda); “lo mejor es que uno llega
rapido y lo peor es la inseguridad y el trancon” (G. H., 38 ailos, psicologa, reside en el
Valle del Lili); “.. porque tu entras y sales a la hora que quieras, aunque te chupas trafico
y te toca aguantarte el trafico que hay a determinada hora, pero te ofrece comodidad que
no te ofrece ni la bicicleta ni el transporte publico..”, (S., 28 afios, estudiante de ingenie-
ria, residente en el Valle del Lili) “lo peor los trancones, definitivamente; lo mejor es un
tema de comodidad, lo principal, y pues por llegar mas rapido a donde lo necesita’, nos
comentaba H., (41 afios, abogado, residente en el Valle del Lili).

Asi pues, esta asociacién entre automaévil e imagenes positivas, a pesar de ciertos
obstaculos en la practica rutinaria, se contrapone con los valores negativos que se
vinculan sistematicamente al MIO, mas alld incluso de los obstaculos objetivos que

Figura 6. Motivos para la utili-
zacién del medio de transporte
mas frecuente. Fuente: Autor.
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impiden un buen servicio. Este se vincula con una situaciéon de agitaciéon corporal y
mental como consecuencia, en primer lugar, de la incertidumbre para los viajes pro-
gramados que acarrea movilizarse en él. Pensemos que la mayoria de los encuestados
(y un porcentaje importante de los individuos enclavados en este rango de edad y
clase social) trabajan, por tanto, su movilidad esta en buena parte prefijada. Cual-
quier imprevisto que ocasione demora o una mayor inversién de tiempo generan un
profundo malestar. Tal y como ya lo anuncié Nowotny (1994), el tiempo en nuestra
sociedad ha sido reconceptualizado entendiéndose ahora como un recurso escaso
Y, por tanto, susceptible de planificacion en aras de su maximizacién. Recordemos
como Georg Simmel ya aludia a este rasgo como uno de los aspectos definitorios de
la de la consolidacién de las metrépolis industriales. Rasgo que se corporiza en la
presencia mayestatica del reloj tanto en espacios publicos, caso de las estaciones de
trenes; como en los bolsillos de los propios viandantes. Segtn el socidlogo aleman
“... la técnica de la vida en la gran ciudad no es concebible si todas las actividades
y relaciones reciprocas no estan ordenadas con la mayor puntualidad dentro de un
esquema temporal supra-subjetivo” (1999: 91). Asi se expresaban algunos entrevista-
dos a la pregunta de qué sentia cuando utilizaban el MIO: “Estrés, mas estrés. Claro,
porque ya yo llegaba a la estacion, con ganas de sentarse y ahi... de pie. Esperar media
hora, cuarenta minutos a que llegara el bus, porque si no pasaba lleno y seguia, y
entonces otra hora esperando” (A. G., 38 afios, comerciante, La Hacienda). S. (28
afios, estudiante de ingenieria, Valle del Lili), uno de los pocos ciclistas utilitarios
entrevistados, afirmaba que también el MIO le generaba estrés tanto por el tiempo
invertido como por no permitirle acceder directamente a los destinos. Al igual que
H. (abogado de 41 afos, residente en el Valle del Lili) cuando reconocia que lo que
sentia utilizando el MIO era “.. estrés y que no es un medio de transporte que yo
podria decir comodo (...) me parece que es lento”

Pero esa sensacion de desasosiego no solo es experimentada como consecuencia del
tiempo invertido en el recorrido. El desanimo cunde, si acaso mas, en la propia accion
de espera del autobtis y la poca fiabilidad y dislocacién de la informacion ofrecida en las
estaciones. La joven M. (de 25 afios, comunicadora social y residente en La Hacienda)
nos lo narraba de la siguiente forma: “..cuando lo he tomado, se demora (...) o veces
cuando aparecen en el letrero que ya llegaron [los autobuses] o que se demoran dos
minutos y se desaparece y luego no llegan”; o A. (48 aflos, asistente de mantenimien-
to, residente del Valle del Lili) cuando nos decia que “lo peor del MIO es esperarlo,
si, porque a veces uno se para en una estacion o en una parada fuera de la estacién y
se demora bastante”. También las sefioras G. H. y V. M. nos bosquejaban un retrato
similar: “me parece que es desorganizado, que lo atropellan a uno, no hay orden. Por
eso no me gusta (...) toca esperar mucho”. (G. H., 38 afios, psicéloga, Valle del Lili);
“Se demora horrible, de todo..., pero no puedo opinar mucho porque... no lo cojo
constantemente”. (V. M., 31 afios, disefladora y ama de casa, La Hacienda).

Esta cuestion no es baladi, por cuanto la variabilidad del tiempo invertido en el des-
plazamiento cristaliza como uno de los factores mas destacados en la eleccion del medio
de transporte y en el grado de satisfaccion de sus usuarios. De hecho, segtin la encues-
ta de percepcion llevada a cabo por Ipsos Napoledn Franco para el programa “Cali
como vamos” de 2014, dos de los aspectos mads criticamente valorados del MIO por
los usuarios eran la frecuencia de los buses padrones (11 %) y frecuencia de los buses
alimentadores (11 %). Estos eran los aspectos peor valorados, solo superados por la
cantidad de gente dentro (10 % de valoracién positiva)5 . Van Vugt et al. (1996) ya
apuntaban a este factor en su estudio sobre los motivos de la eleccién del transporte
entre los residentes de la periferia de la ciudad holandesa de Deventer: junto con el
tiempo absoluto invertido en el viaje, la variabilidad del tiempo aparecia como uno de
los motivos principales que explicaban las 16gicas de movilidad y la tendencia hacia el
uso del vehiculo privado motorizado.

5. Otros de los items analizados
fueron la cantidad de gente dentro
de las estaciones (con solo 11 %
de valor positivo), seguido de la
cobertura de las rutas (lineas)

(12 %), la frecuencia de los buses
articulados (13 %) y el tiempo

en los viajes recorridos (14 %).
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En cualquier caso, solo uno de las 20 entrevistados valoraba positivamente el servicio
prestado por el MIO. Paraddjicamente la tinica residente que manifestaba que este era su
medio de transporte diario. “Me gusta tomar el MIO —nos decia L. M. (53 afios, auxiliar
de enfermeria, residente en Valle del Lili)- porque, aunque a veces se llena y todo eso,
pienso como que se mueve mas rapido porque tiene sus vias, llega uno mas rapido...”
No obstante, sus sensaciones en el uso de este medio de transporte no le permitian
definir su experiencia como de placentera, mas bien como un ejercicio rutinario. Este
aspecto la diferencia drasticamente de los usuarios de automéviles -e incluso de algu-
nos ciclistas- los cuales, en ultima instancia, sitdan casi siempre la experiencia de la
conduccién en una dimensién de autorrealizacion vinculada a la idea de libertad; todo
ello a pesar de los obstdculos y problemas mencionados acerca del transito vehicular
existente en el dmbito urbano.

Indudablemente esta imagen negativa sobre el MIO posee un sustrato objetivo, pues-
to que son evidentes y bien conocidas las falencias de este sistema de transporte. Sin
embargo, llama poderosamente la atencién la contundente representacion sobre este
sistema de transporte de dicho sector cuando su experiencia como usuario es espora-
dica. Parece que una mala experiencia inicidtica, unos planes de movilidad que no
pasan necesariamente por el uso del transporte colectivo, junto con la imagen negati-
va del MIO® puesta en circulacion en la ciudad potencian atin més la predisposicién
de estos residentes a inclinarse por el vehiculo privado.

A modo de conclusiones

Podemos afirmar que las preferencias y la practica de movilidad de la mayoria de los
residentes analizados estan estrechamente vinculadas con el automévil. Cualquier
desplazamiento hacia el exterior, e incluso en el interior, se formula desde el vehiculo
privado. En nuestra opinién esta tendencia es producto de la existencia de un sistema
de transporte colectivo poco eficaz en términos de rapidez, comodidad y previsibili-
dad, alo que habria que sumarle la configuraciéon de un hébitat que estimula el uso (e
incluso el abuso) del automévil como consecuencia de su inclinacion hacia la fragmen-
tacion y zonificacion residencial de los barrios, pero también de un habitus ambulante
configurado por estas clases medias en el que los planes de viaje o de movilidad estan
supeditados al calculo del coste en tiempo y disponibilidad que debe invertirse. Sin
embargo, si hemos definido la motilidad como la capacidad de desplazamiento real
o potencial, se puede afirmar que la mayoria de los residentes disponen de recursos
para satisfacer sus necesidades de movilidad. Esta satisfacciéon queda consumada en
el uso del automévil, incluso a pesar de los inconvenientes que se experimentan en la
conduccioén diaria.

No obstante, podria puntualizarse que no todos los segmentos sociales ni sujetos poseen
el mismo capital de motilidad. Una parte relativa de las mujeres analizadas han delegado
parte de este capital en sus familiares, en especial en lo que hace referencia al grado de
disponibilidad en el acceso a un transporte propio, lo que rebaja, pensamos, el nivel de
su autonomia movil. No obstante, y paraddjicamente, como consecuencia de esa misma
causa es este sector de mujeres el que demuestra poseer un poco mas de competencias
que los hombres encuestados debido a que es capaz de recombinar y reprogramar mas
eficientemente su movilidad a partir de los medios de transporte ofrecidos.

Mas alla de estos resultados, seria interesante y sugerente seguir profundizando en
algunas de las cuestiones relativas a la movilidad cotidiana y al tipo de modos habitacio-
nales basados en el encerramiento residencial; en particular, dada la escasa produccion
cientifica que existe en Colombia y, en especial, en Cali. Uno de los posibles aspectos

6. El 64 % de la poblacién de Cali
(el 66 % en las comunas del sur)
consideraba que los servicios de
este sistema eran peores que los
ofertados por los otros medios de
transportes colectivos como son
los buses, busetas y colectivos
(Cali cémo vamos, 2014).
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a analizar podria centrarse en los procesos de resocializacion y experiencia cotidiana
de la movilidad de los sectores mas jovenes que residen en estas urbanizaciones: por
tanto, describir y explicar esos procesos de transicion que implica ser sujetos depen-
dientes en los desplazamientos urbanos a sujetos auténomos, asi como las expectativas
que puede generar esa transicion. Este aspecto permitiria conocer de primera mano
futuras tendencias en la movilidad -y sus motivos- situadas en un contexto y en una
clase socioterritorial particular. Otro de los aspectos a profundizar podria referirse
a las tacticas, estrategias y planes de movilidad cotidianos de los residentes adultos
(prestando especial atencién a la variable sexo en orden a estimar como esa movilidad
estd asociada a un estilo de vida propio). Resultados que permitirian inferir si existen
patrones de movilidad interiorizados; es decir, una cultura de movilidad mas alla de
los recursos y alternativas de movilidad disponibles por el hébitat. Y un tercer aspecto
apuntaria al grado de capacidad resiliente de estos barrios semicerrados con respecto al
ambito de la movilidad. Esto implicaria entrecruzar, por un lado, la oferta de acceso y,
por otro, los patrones y modelos ideacionales de movilidad que poseen sus residentes.
Todo ello con el fin de reflexionar acerca de la capacidad de los residentes de un habi-
tat determinado -como es el de estos barrios- para adaptarse a posibles escenarios de
riesgos en los que la movilidad hegemoénica pudiera estar sometida a una situacién de
crisis: en definitiva, qué alternativas de movilidad ofrece este tipo de habitat y si estos
son Optimos para que sus residentes puedan adaptarse sin traumatismo a un nuevo
contexto de movilidad cotidiana.
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