https://doi.org/10.14718/RevArq.2026.28.5386 3 B35S

El capital de motilidad urbana en la periferia norte de

Lima metropolitana
Urban Mobility Capital in the Northern Periphery of Metropolitan Lima

Recibido julio 17 /2023 « Evaluado diciembre 12/2023 - Aceptado marzo 03 /2025

COMO CITAR

Regalado-Regalado, G. D. (2026). El capital de motilidad urbana en la periferia norte
de Lima metropolitana. Revista de Arquitectura (Bogotd) 28(1), 5-24. https://
doi.org/10.14718/RevArq.2026.28.5386

Gerardo D. Regalado-Regalado*
Universidad Ricardo Palma (Perv)
https://ror.org/02mb17771

RESUMEN

La movilidad urbana, como hecho social del movimiento, determina una practica cotidiana
de movilidad socioespacial dentro de una practica social mayor, el urbanismo o forma de vivir
urbana, fendmeno que fragmenta especificamente las periferias de ciudades latinoamericanas
con desplazamientos que superan la friccion espacial de grupos e individuos que buscan
reproduccionsocialeidentificacion como urbanita, caracteristicasrelacionadasconlascondiciones
sociodemograficas y su capital de motilidad urbana, capacidad real o potencial para desplazarse.
La presente pesquisa retoma una publicacion en esta revista del 2020, “El capital de la movilidad
urbana cotidiana: Motilidad en la periferia de Lima Metropolitana”, cuyo método etnografico
particularista aplicado sobre un grupo identificado como “Vendedores Informales de La Paradita”,
lugar ubicado en la Il zona de Tahuantinsuyo, distrito de Independencia en la periferia norte de
Lima metropolitana, intenta en un primer momento medir el capital de motilidad urbana; sin
embargo, la revision, correccion tedrico-conceptual, actualizacion y la correlacion con mayores
elementos empiricos, muestran hallazgos mas certeros de la realidad urbana con relacion al
fendmeno del desplazamiento, en tanto, su capital de motilidad descienda o aumente como
resultado de las condiciones de accesibilidad al entorno urbano, sus competencias o el nivel de
apropiacion que detente el individuo.
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accesibilidad al entorno urbano; apropiacion; competencias; movilidad urbana; practica cotidiana
de movilidad socioespacial

VOL 28 - N°1 - ENERO-JUNIO 2026 - ISSN: 1657-0308 - E-ISSN: 2357-626X

5


https://ror.org/02mb17771
https://doi.org/10.14718/RevArq.2026.28.5386
https://doi.org/10.14718/RevArq.2026.28.5386
https://doi.org/10.14718/RevArq.2026.28.5386

ABSTRACT

Urban mobility, as a social fact of movement, determines a daily practice of socio-spatial mobility
within the broader social practice of urbanism or urban ways of living. This phenomenon particularly
fragments the peripheries of Latin American cities, with displacements that surpass the spatial
friction of groups and individuals seeking social reproduction and identification as urban dwellers.
These dynamics are linked to sociodemographic conditions and to their urban mobility capital,
understood as the real or potential capacity to move. This study revisits a 2020 publication in this
journal, “The Capital of Everyday Urban Mobility: Mobility in the Periphery of Metropolitan Lima".
That earlier work applied a particularistic ethnographic method to a group identified as “Informal
Vendors of La Paradita,” a site located in Zone Il of Tahuantinsuyo, in the district of Independencia,
on the northern periphery of Metropolitan Lima. While initially aimed at measuring urban mobility
capital, the subsequent theoretical-conceptual revision, correction and updating, together with
a correlation with broader empirical elements, provide more accurate findings of urban reality of
displacement, in relation to the phenomenon of movement. Results indicate that mobility capital
may decrease or increase depending on the conditions of accessibility to the urban environment,
competencies, or the level of appropriation exercised by the individual.

Keywords

accessibility to the urban environment; appropriation; competencies; daily socio-spatial mobility
practice; urban mobility
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Las periferias de las ciudades latinoamericanas
presentan una caracteristica muy comun, la
dispersion, producto de un urbanismo como
forma de vida que secciona, quiebra y fragmenta
el tejido urbano, en una serie de segmentos dife-
renciados y diferenciantes, determinando una
segregacion socioespacial notable, caracterizada
por la aparicion de patrones de asentamiento
incompatibles sobre el suelo no urbanizable, cuya
capacidad de soporte' para actividades urbanas,
como la residencial, no serd atendida por el Estado
por muchos aflos, dado los altos costos de urbani-
zacion (Flores-Juca et al,, 2023).

No obstante, el ser humano, en su lucha
por transformar la naturaleza a su favor, dada
la apremiante necesidad de habitat, realiza
la accion vital de enraizarse en la urbe, en
un espacio fisico no apto para la vida urbana,
determinando una convivencia a partir de
un posicionamiento en su estructura social
y cultural (Del Acebo Ibanez, 1996). Sin
embargo, las condiciones fisicas de aquel
espacio no permiten acceder a recursos
urbanos de primer nivel (escuelas, centros de
salud, mercados) de forma &ptima, porque
carecen de infraestructura para la movilidad
urbana, escenario constante en la periferia de
las ciudades de Latinoamérica (Flores-Juca et
al., 2023).

Al respecto, la convivencia en la urbe solicita
del hombre una serie de acciones que se esta-
blecen como practicas sociales, una de ellas
es la practica social de movilidad urbana coti-
diana? generada por un “habitus ambulante”
(Garcia Jerez, 2016, p. 29) o el “sujeto social en
movimiento” y que dicha practica, al otorgarle
recursividad, le da forma y lo integra al espacio
social; en otras palabras, lo social hecho cuerpo,
en el sentido bourdieusiano (Pierre Bourdieu,
citado en Arizaga, 2021, p. 153).

Este “habitus ambulante” reconstituye y unifica
la practica social de la movilidad urbana cotidiana,
de desplazarse diariamente a ese espacio que le
permite reproducirse socialmente.

Al respecto, para Kaufmann et al. (citados
en Garcia Jerez, 2016, pp. 25-26), el fendmeno
del movimiento tiene tantas formas como
individuos que lo practican, que se pueden
permutar, y esa probabilidad dotada de multi-
ples caracteristicas y condiciones del entorno
urbano, asi como de potencialidades, se puede
manifestar con una apariencia de “capital”, un
“capital de desplazamiento o de movimiento”.
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Ese capital subyace en el concepto de moti-
lidad urbana, aquella capacidad del individuo,
real o potencial, para efectuar desplazamientos
a partir de su apropiacién o su capacidad de
interpretar su grado de movilidad (Kaufmann
et al,, citados en Garcia Jerez, 2016, pp.17-26), en
un tejido urbano.

Para estos autores, ese “capital de movi-
miento”, estd compuesto por tres caracteris-
ticas: 1) una exterior que se interioriza, definida
por el “grado de acceso” o la “accesibilidad”
al entorno o tejido urbano y supeditada a sus
condiciones o niveles de consolidacion urbana.
En ese contexto, existen externalidades que
son opcionales o “facultativas”, compuestas
por los modos de transporte, de comunica-
cion, los servicios y equipamientos asociados
a la movilidad —como los centros de infor-
macion, sefnalética, paraderos, terminales de
cercania, etc.— y aquellos que condicionan los
desplazamientos de manera econdmica, social
o politica, como la densidad permitida en un
tejido urbano y su distribucioén; las politicas de
transporte, vivienda y equipamientos urbanos;
el ingreso per capita de los ciudadanos y su
ubicacién en los estratos socioecondmicos. 2)
Una interior, que se exterioriza, que es aptitu-
dinal, la “competencia”, que incluye “destrezas”
y “habilidades” que tienen los sujetos sociales,
y pueden ser fisicas, relacionadas, por ejemplo,
con el estado de salud, la practica del deporte,
la genética, etc., conocimientos adquiridos,
el saber conducir un auto, una bicicleta, un
scooter, etc.; y habilidades en la organizacion
estratégica del movimiento, tales como: el
conocimiento de rutas, atajos, facilidades para
el desplazamiento, utilizacién de apps refe-
ridas a la movilidad urbana, tales como: Waze,
Google Maps, etc. 3) La “apropiaciéon”, capa-
cidad de “conocer”, “interpretar” y “entender”
el “nivel” o “posibilidades” inmediatas o futuras
de desplazarse en relacion con sus condiciones
de acceso al entorno urbano inmediato y sus
competencias y habilidades (Garcia Jerez, 2016,
p. 25-26).

En ese contexto tedrico-conceptual se
formula la siguiente interrogante:

¢Cudles son las caracteristicas y el volumen
del capital de motilidad urbana de los indi-
viduos que integran el grupo “Vendedores
Informales de La Paradita” (VIP) con relacién a
sus tres componentes: accesibilidad al entorno
urbano, habilidades, competencias y la apro-
piaciéon, y cédmo se correlacionan entre ellas?

Se entiende por capacidad de soporte los servicios de agua potable, alcantarillado, energia eléctrica,
infraestructura para la movilidad urbana y equipamientos de primer nivel de atencion.

Se entiende por movilidad urbana: “el concepto otorgado a la practica humana de movilizarse desde un
punto de origen a uno de destino con el propdsito de realizar actividades cotidianas y bajo este concepto
coexiste el transporte complementando el movimiento humano” (Alegre y Vitela, 2024, p. 47)
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Por tanto, el objetivo principal es describir,
caracterizar y medir el capital de motilidad
del grupo VIP en funcién de la accesibilidad
al entorno urbano inmediato, competenciasy
habilidades y la capacidad de apropiacion de
sus posibilidades de desplazamiento.

En ese sentido, se plantea
premisa:

la siguiente

El capital de motilidad urbana de los
individuos del grupo VIP aumenta cuando
las condiciones de accesibilidad al entorno
urbano inmediato pueden ser utilizadas por

METODOLOGIA

El fendmeno de la movilidad urbana se ha
estudiado desde la academia a partir de las
reflexiones tedricas de Kaufmann et al. acerca
del concepto de la “motilidad urbana” (citado
por Garcia Jerez, 2016, p. 26). Sin embargo, sin
ninguna evidencia empirica de contrastacion
del concepto a través de lo que ellos deno-
minan “capital de motilidad”.

No obstante, se encuentran recientemente
hallazgos empiricos en Gonzalez Gémez y
Hoyos Castillo (2020), acerca de la motilidad
de los residentes de las areas de la periferia
metropolitana de Toluca, México; Espinosa
Ortiz (2019), sobre las movilidades cotidianas
y nuevas formas de residir en la periferia de
la metropoli de Morelia Michoacan, México; y
Sarmiento-Casas (2019), que aprecia la calle
como un espacio de producciéon y la moti-
lidad como una nueva forma de idealizar el
conceptode losdesplazamientosde los indivi-
duos y los colectivos. Dichas investigaciones
aplican el método microetnografia-particu-
larista y entrevistas semiestructuradas, para
construir el estado del arte del conocimiento
y contrastacion empirica sobre la movilidad
urbana.

las habilidades y competencias para mejores
desplazamientos sin fricciéon espacial, deter-
minando que las condiciones de apropiacion
se encuentren en reserva o expectantes ante
cualquier contingencia, de lo contrario, unas
deficientes condiciones de accesibilidad a
dicho entorno ocasionan pérdida de capital,
determinando mayor utilizacion de las habi-
lidades y competencias inherentes a cada
individuo para sortear las barreras urbanis-
ticas y, por ende, una mayor predominancia
de la capacidad de apropiacidén para hacer
suyo el desplazamiento.

Conforme a la revisidon de los antecedentes
metodolégicos, se aplicéd el método de microet-
nografia-particularista: “este método se centra
en un aspecto particular de la cultura o una
situacién concreta” (Hernandez et al,, 2014, p.
485). En esta situacidn particular, las practicas
sociales de viajes del grupo VIP.

Para tal efecto, se aplicaron cuatro instru-
mentos de recolecciéon de informaciéon: 1)
observacién participante; 2) observacién no parti-
cipante; 3) encuesta cara a cara, y 4) entrevista
semiestructurada.

En ese sentido, se identificé por medio de la
observacion participante un grupo organizado
de quince personas que realizan venta ambula-
toria informal, cuya movilidad urbana cotidiana es
realizada en la Il zona de Tahuantinsuyo, distrito
de Independencia, ciudad de Lima, desde y hacia
un lugar conocido como “La Paradita”, ubicado
sobre la avenida Ollantaytambo (Figuras 1y 2).
Estos individuos se autodenominan “Vendedores
Informales de La Paradita” (VIP), espacio urbano
que es apropiado por este grupo, como “lugar
de trabajo” y, por ende, espacio que les permite
reproduccién social e identidad como urbanitas.

Figura 1. Il zona de Tahuantinsuyo, distrito de Independencia, lugar, “La Paradita”, Lima, Perd
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Fuente: elaboracion propia con base en imagen de Google Earth (julio, 2023).
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Figura 2. La Paradita, avenida Ollantaytambo distrito de Independencia, Lima, Perd
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Fuente: elaboracion propia (2022).

A partir de la observacién no participante se
recogié informacidén sobre las caracteristicas
del entorno urbano inmediato y los despla-
zamientos sobre él; y la encuesta cara a cara
mostré el perfil socioeconémico del grupo VIP
(Regalado-Regalado, 2020).

La entrevista semiestructurada recolectd
informacién de los miembros del grupo VIP a

través de preguntas (Corbetta, citado en Batth-
yany y Cabrera, 2011, pp. 89-90) relacionadas
con sus desplazamientos cotidianos, basadas
en los componentes del capital de motilidad:
accesibilidad al entorno urbano, habilidades
y competencias, y apropiacion (Tablas 1, 2 y 3),
con la finalidad de establecer la naturaleza,
caracteristicas y volumen de dicho capital.

Tabla 1. Accesibilidad al entorno urbano: descripcion de la dimensién, indicador y pregunta

Descripcion

Origen y destino
lugar, distrito

Indicador

Lugar de origen y destino:

Pregunta

¢Cual es el trayecto que hace
cotidianamente y desde dénde?

Frecuencia diaria de trayectos  Dias

¢Qué dias realiza el trayecto cotidiano?

Historicidad de trayecto AROS

cotidiano

¢Hace cuanto tiempo realiza el trayecto
cotidiano?

Percepcién de la duraciéon de Minutos, hora

trayecto cotidiano

¢Cudnto dura el trayecto cotidiano?

VOL28-N°1 -
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Descripcién Indicador Pregunta

Percepcion econdmica para Gasto en soles o ddlares ¢Cudnto gasta en promedio por trayecto?

desarrollar el trayecto cotidiano

¢Usualmente hace la misma ruta, o
cambia?

Siempre, no siempre,
alguna vez

Cambios de rutas de trayectos
cotidianos

Frecuencia semanal de NUmero ¢Cuantos trayectos realiza al dia?

trayectos

¢Cudntos transbordos realiza para llegar a
su lugar de destino?

Frecuencia de variacion de NuUmero de transbordos

trayectos

Uso de dispositivos Si, no ¢Usa algun dispositivo (tarjeta de

tecnoldgicos de pago
electrénico

metropolitano o tren) para pagar su
trayecto cotidiano?

Frecuencia de trayectos a pie

Si, no, no siempre

¢ Realiza algun trayecto a pie?

Frecuencia de uso del
transporte publico

Si, no, no siempre

(Emplea varios modos de transporte?

Tenencia de transporte
personal

Auto, bicicleta, no tiene

;Tiene algun medio de transporte

personal?

Uso de varios modos de
transporte

No, si (mototaxi, bus)

¢Usa siempre el transporte publico?

Fuente: elaboracion propia, a partir de la entrevista semiestructurada (2022).

Tabla 2. Competencias: descripcion de la dimension, indicador y pregunta

Descripcién

Percepcioén del desplazamiento

Indicador

Percepcion al desplazarse:
comodidad, incomodidad,
libertad

Pregunta

;Siente que tiene libertad,
comodidad, para realizar el trayecto
cotidiano?

Conocimiento del barrio

Afirmacion, negacion,
conoce parcialmente

¢;Conoce su barrio?

Presencia de discapacidad fisica
0 estado en particular para
desplazarse

Tiene enfermedad croénica,
no tiene

;Tiene algun tipo de discapacidad

0 estado en particular que no le
permita realizar los desplazamientos
de forma comoda?

Presencia de enfermedad crénica

Tiene, no tiene

;Tiene alguna enfermedad crénica
gue no le permita realizar sus
desplazamientos de forma cémoda?

Nivel de conocimiento de vecinos
con iguales necesidades de
desplazamiento

Si conoce, no conoce

¢;Conoce vecinos que realizan el
mismo trayecto que usted?

Grado de importancia de la
puntualidad para eleccién del
trayecto de desplazamiento
cotidiano

Siimporta, no importa

¢(Es importante la puntualidad
para establecer la ruta del proyecto
cotidiano?

Nivel de percepcién de la seguridad
de los desplazamientos

Esta seguro, no esta seguro

¢;Considera que esta seguro en el
trayecto cotidiano?

Condicidn fisica

Sitiene, no tiene

;Siente que esta en condiciones
fisicas para realizar sus trayectos
cotidianos?
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Descripcion

Licencia de conducir

Indicador

Sitiene, no tiene
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Pregunta

;Tiene licencia de conducir?

Nivel de uso de la tecnologia de

informacién y comunicaciéon

Utiliza para informacién o
entretenimiento, no utiliza

¢Utiliza el teléfono para informarse y
planificar sus trayectos cotidianos o
para entretenimiento?

Nivel de sociabilidad

SiinteractuUa, no interactUa,
de vez en cuando.

¢Interactda con alguna persona
para informarse acerca del trayecto
cotidiano que realiza?

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semiestructurada (2022).

La investigacion anterior

consideré de

manera preliminar dos afirmaciones: 1) la apro-
piacion era la sumatoria de la accesibilidad al
entorno urbanoy habilidades y competencias,
inferencia desestimada, la apropiacién es un
componente del capital de motilidad;y 2) que
la “agencia” o capacidad de actuacién era un
componente mas del capital de motilidad,

inferencia que se desestimo, porque la agencia
es una capacidad de modificar el entorno a
partir del capital de motilidad y no un compo-
nente mas.

Por lo tanto, se procedi®é a actualizar y
ejecutar la entrevista semiestructurada para el
componente apropiacion (Tabla 3).

Tabla 3. Apropiacion: descripcion de la dimension, indicador y pregunta

Descripcion

Grado de necesidad de
desplazamientos cotidianos

Indicador

Necesidad, actividad

Pregunta

¢;Cual es la necesidad para desplazarse
cotidianamente?

Grado de necesidad de

Cercano, lejano,

:Cédmo elige el lugar de destino de su trayecto

eleccién de destino alternado cotidiano?

Lugar recurrente de origeny Lugar ¢Usualmente a dénde va cuando sale de su
destino cotidiano casa?

NUmero de acompafiantesen  NuUmero de ¢Hace el trayecto cotidiano solo o acompafiado?
los desplazamientos acompafantes

Nivel de percepcidon
de facilidades para los
desplazamientos en el barrio

Si, no, Mas o menos

¢Su barrio le ofrece facilidades para los
desplazamientos cotidianos?

Nivel de seguridad en los
desplazamientos

Si, Nno, Mas o menos

¢Su barrio le ofrece seguridad en sus
desplazamientos cotidianos?

Grado de interaccién con otras
personas

Si, no, amigos

¢Interactda con otras personas cuando hace el
trayecto cotidiano?

Nivel de percepcién de la
distancia entre el origeny

destino de los desplazamientos

cotidianos

Cerca, lejos, mas o
menos

¢Considera que el trayecto cotidiano esta cerca
o lejano?

Nivel de percepcién de
las condiciones de los
desplazamientos cotidianos

No cuenta, vuela,
divertido, estresante

¢Cémo puede describir el tiempo que emplea
para transportarse?

Nivel de percepcidén del barrio

Inseguro, no
inseguro, mas o
menos inseguro

¢Qué piensa de su barrio?

Nivel de eficiencia del trayecto
cotidiano

Si, no, no importa

¢(Considera que llega a tiempo al realizar el
trayecto cotidiano?

Grado de confortabilidad del
transporte publico

Si, no, rara vez, alguna

vez

¢(Considera que el transporte publico que utiliza
es confortable?
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Descripcion Indicador

Nivel de independencia parala Si, no, alguna vez
escogencia modal

Pregunta

;Considera que es independiente a la hora de
realizar el trayecto cotidiano?

Grado de confianza en el Si, no, mas o menos
proveedor de transporte

;Confia en las personas que lo transportan?

Grado de vulnerabilidad en el Si, no, Mas o menos
trayecto cotidiano

:Cree que es vulnerable a la hora de realizar el
trayecto cotidiano?

Conocimiento del Privado, publico, no
administrador del transporte conoce
urbano

¢Considera que el transporte utilizado en
sus desplazamientos esta controlado por el
gobierno o es privado?

Fuente: elaboracion propia a partir de la entrevista semiestructurada (2022).

Al respecto, los valores de accesibilidad al
entorno urbano y habilidades y competencias
de los individuos involucrados permanecen
inalterables (Regalado-Regalado, 2020) y se
procedié a levantar informacién en relacion
con la “apropiacion” (Tabla 4).

RESULTADOS

En consecuencia, la adicién de estos tres
componentes: accesibilidad al entorno urbano
inmediato, competencias y apropiaciéon, dara
el volumen de unidades de capital de moti-
lidad (Tabla 4) y, por lo tanto, los individuos
gue conforman el grupo VIP con mayor capital
tendran mayores y mejores posibilidades de
alcanzar desplazamientos 6ptimos, eficaces
y eficientes, frente a otros individuos menos
favorecidos, que relegaran sus posibilidades

REVISTA DE ARQUITECTURA (BOGOTA)

Posteriormente, previa reduccién y codifica-
cidon de la informacién recopilada en la entre-
vista semiestructurada, se desarrollé un analisis
correlacional entre variables sociodemograficas
y diferentes valores del capital de motilidad y
sus componentes, con relaciéon al grupo VIP.

de desplazamientos o que desarrollaran dife-
rentes alternativas para cambiar el escenario
desfavorable, lo cual puede ser quebrando
acuerdos tacitos o desarrollando estrategias
diferentes —como el regateo del costo del
pasaje, caminar por espacios no preparados
o de notable pendiente, cruzar por areas
privadas o no disefladas para el transito, pedir
un “aventon”, etc.—.
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El capital de motilidad urbana en la periferia norte de Lima metropolitana

Apartirdelosresultadosobtenidossobreel capital
de motilidad urbana del grupo VIP, se pueden
inferir, en relacién con las variables sociodemo-
graficas y con cada uno de los componentes de
dicho capital, los siguientes constructos.

La Figura 3 muestra con relacién al capital
de motilidad urbana del grupo VIP, que
su valor maximo es de 61 puntos, un valor
mediano de 54 puntos y valor minimo de 47
puntos.

Capital de motilidad urbana
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Fuente: elaboracion propia (2022).

En ese sentido, es posible indicar que el
capital de motilidad urbana para cada uno de
los entrevistados (grupo VIP), no es una cons-
tante y es producto de una actuacién singular
(Tabla 4), como lo afirman Kaufmann et al.
(citados en Garcia Jerez, 2016, pp. 25-26).

La Figura 4 muestra la relacién entre capital
de motilidad urbana y edad, en la que se
encuentra que la edad tiene incidencia en la
capacidad real o potencial de ejercer despla-
zamientos; sin embargo, no es un factor abso-
luto que la determina, existen otros factores
como algunas competencias, habilidades y el
nivel de apropiacién, como se habia mencio-
nado; es decir, “no tiene mayor capital de
motilidad urbana el individuo por tener mas
anos de vida". De los quince casos entrevis-
tados, cuyas edades no superan los 50 anos,
la mayoria (nueve de quince personas) tiene

REVISTA DE (BOGOTA)

un mayor capital de motilidad urbana, mien-
tras que las personas que superan los 50 afios
experimentan una reduccién de sus posibili-
dades de desplazamientos. No obstante, la
mayoria de los involucrados, jévenes y adultos
gue no superan los 40 afnos presentan valores
de capital de motilidad urbana medianos
o0 moderados, mientras que los que tienen
menor motilidad superan los 50 ahos.

La evidencia empirica recogida del colectivo
observado muestra que la edad directamente
“puede y debe” afectar la capacidad de movi-
miento en el tejido urbano, cuando se hace refe-
rencia a las “competencias” del individuo, tales
como: condiciones fisicas, discapacidad, enfer-
medades crénicas o envejecimiento natural,
gue si pueden mermar en sus condiciones y
capacidad para el movimiento en un tejido
urbano determinado.
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Fuente: elaboracion propia (diciembre 2022).

Por otro lado, es evidente que existe, como
primera observacién, una relaciéon directa-
mente proporcional entre capital de motilidad
urbana y el ingreso per capita. Es una correla-
cién entre la disponibilidad del recurso “dinero”
especificamente para los desplazamientosy las
posibilidades reales o potenciales para despla-
zarse, por lo que se podria inferir de manera
preliminar que a mayores ingresos mensuales,
mayores y mejores posibilidades para movili-
zarse dentro del tejido urbano; aunque no de
forma absoluta, porque estarda condicionado
a su canasta basica en cuanto al dinero que
destina para la movilidad. Precisamente, hay
que considerar que los involucrados estan
inmersos en una estructura socioeconémica
precaria de pobreza urbana; sin embargo, no
es esta condicidon la que los limita, sino la falta
de oportunidades para desarrollar capacidades
cognitivas y fisicas en ese escenario (Amartya
Sen, citado en Garcia Jerez, 2016, p.25).

En ese sentido, se observa en la Tabla 4 y
Figura 5, que, en su mayoria, los involucrados
que tienen mayor capital de motilidad urbana
tienen ingresos que fluctian entre 600 vy
1.000 soles, estos deberian tener las mejores
oportunidades o facilidades para ejercer
desplazamientos en el tejido urbano inme-
diato y alrededores de forma motorizada; los

de medianos valores de capital de motilidad
urbana no superan el ingreso promedio de
800 soles, por lo tanto, tienen menores condi-
ciones y oportunidades de desplazamientos
y tendrian que desarrollar la combinacién de
algunas otras estrategias como los viajes a
pie o el “regateo™ del costo del pasaje en el
transporte publico; los involucrados de menor
capital de motilidad urbana perciben ingresos
per capita por debajo de los 600 soles, y son
los mas rezagados en relacién con las posibi-
lidades de desplazamientos, debiendo ejercer
cotidianamente los desplazamientos a pie o
eventualmente solicitar la “ayuda” o lo que se
denomina corrientemente como “una jala-
dita”# o “aventdn” de algun propietario, chofer o
conocido que opere un vehiculo de transporte
publico o privado.

Esta evidencia empirica entre capital de
motilidad urbana e ingresos per capita expone
gue no necesariamente a mayor ingreso per
capita existe mayor capacidad de movimiento.
Sin embargo, hay que tener en cuenta que, a
mayor renta, el urbanita tiene mayores posibi-
lidades de ejercer desplazamientos de calidad,
eficacia y tiempo, reduciendo la distancias
en relacion con los recursos urbanos en su
entorno inmediato como de otras areas de la
metrépoli.

Dicho del comprador y del vendedor: debatir el precio de algo puesto en venta. Real Academia Espafiola,
Diccionario de la lengua espariola, 232 ed. [version 23.6 en linea). https:/dle.rae.es

Se le conoce también como “autostop” o “empujén” en Perd, Panama, México, entre otros. Real Academia
Espanola, Diccionario de la lengua espariola, 232 ed. [versiéon 23.6 en linea]. https:/dle.rae.es
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Capital de motilidad urbana e ingreso per capita
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Fuente: elaboracion propia (2022).

En otro sentido, el tiempo de residencia
indica en un primer momento mejor conoci-
miento del entorno urbano inmediato y sus
condiciones para ejercer desplazamientos.

La Figura 6 indica que existe una relacidon
indirectamente proporcional entre el tiempo
de residencia y la motilidad. La mayoria de
los involucrados, que ostentan mayor capital
de motilidad urbana no superan los 15 afios de
residencia en el area de estudio, mientras que
los gue muestran valores moderados de capital
de motilidad urbana no superan los 40 afios de
residenciay losquetienen masde 40 anos de resi-
dencia exhiben menores valores de motilidad.

Si bien es cierto que un conocimiento del
barrio o sector del drea de estudio implica de
alguna forma haber sido parte de la historia del
desarrollo urbano de su habitat, a partir de su
accion vital de supervivencia (Del Acebo Ibafez,
1996, p. 17), considerando que dicha area ha sido
producto de asentamientos informales o sin
planificacién urbana, los habitantes con mayor
tiempo de arraigo pueden conocer su barrio,
pero su edad, ingreso per capita o condicién de
salud, entre otras, podrian no permitir el aprove-
chamiento de dicho conocimiento.

En otro sentido, los involucrados con carga
familiar, es decir, con hijos, deberian tener la
necesidad imperiosa de buscar con mayor
obligacién el sustento diario y, por ende,
efectuar desplazamientos con mayor cotidia-
nidad; es un “sujeto social en movimiento”,
como lo afirma Pierre Bourdieu (citado en
Arizaga, 2021, p. 153). Dicha situacién tiende a

REVISTA DE (BOGOTA)

reflejarse de forma relativa en los resultados
encontrados, debido a que la mayoria de los
entrevistados tienen hijos mayores que se
desplazan por si mismos.

La Figura 7 indica que la relacién entre
capital de motilidad urbanay niumero de hijos
no es directamente proporcional. Al respecto,
el grafico expresa tres situaciones diferen-
ciadas: 1) no se puede asegurar que “a mayor
cantidad de hijos se requiere mayor capital de
motilidad urbana”, incluso se puede observar
gue el caso de Faustina con 5 hijos tiene uno
de los volumenes de capital mas bajo y el
caso de Gilmer, sin hijos, que tiene el volumen
de capital de motilidad urbana mas alto del
grupo VIP; 2) las personas con dos hijos en
promedio observan volimenes de capital de
motilidad urbana medio, de igual forma se
puede senalar el caso de Ada Maria, quien
con dos hijos tiene el volumen de capital de
motilidad urbana mas bajo del grupo VIP, y 3)
aquellos que solo tienen un hijo cuentan con
diferentes volUmenes de capital de motilidad
urbana que fluctuan entre los 50 y 57 puntos,
es decir, valores bajos y medios.

Es posible que la relacion entre capital de
motilidad urbanay el niUmero de hijos sea indi-
rectamente proporcional, es decir, “a mayor
carga familiar menor capital de motilidad
urbana”, porque al existir un reducido ingreso
per capita en su condicién de subempleo o
autoempleo (Tabla 4), se prioriza la alimenta-
cion de la familia, obligando a realizar mayor
numero de viajes a pie.
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Figura 6. Capital de motilidad urbana y tiempo de residencia
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Figura 7. Capital de motilidad urbanay nimero de hijos
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Fuente: elaboracion propia (2022).

Conociendo que el capital de motilidad se
estructura a partir de tres dimensiones o cate-
gorias que permiten valorarlo y mensurarlo
de manera efectiva —tales como condiciones
de accesibilidad al entorno urbano inmediato,
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competencias y habilidades y las condiciones
de apropiacién— es conveniente relacionar
cada uno de los valores de estas dimensiones
con los valores del capital de motilidad urbana,
de manera que se pueda comprender de qué
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forma determinan o influyen en el volumen de
capital de los integrantes del grupo VIP en sus
desplazamientos.

Al respecto, la condicion de accesibilidad se
sitUa fuera del individuo, es externa y esta supe-
ditada al espacio urbano y sus caracteristicas.
Por otro lado, las condiciones de competen-
cias, habilidades y de apropiacion pertenecen
al mundo interior del individuo, segun Pierre
Bourdieu (1997) son: “signos distintivos” (p. 20),
inherentes a cada individuo del grupo VIP.

En cuanto a las condiciones de consolida-
cion del entorno urbano inmediato en el area
de estudio, estas influyen directamente en la
accesibilidad. Es decir, un tejido urbano incom-
pleto con barreras urbanisticas que dificultan
los desplazamientos obliga a desarrollar mayor
esfuerzo fisico y la falta de veredas en buenas
condiciones para ejercer desplazamientos
determinan “friccién espacial”, dificultades para
alcanzar los recursos urbanos de primer nivel

de atencién y el acceso fisico a sus viviendas,
en concordancia con lo que infieren Kaufmann
et al. (citados en Garcia Jerez, 2016, p. 26),
constituyen limitantes propias de un territorio
singular que condicionan los desplazamientos.

La Figura 8 muestra que se ha encontrado
una relacién directamente proporcional entre
el capital de motilidad urbanay las condiciones
de accesibilidad. La mayoria de los involucrados,
gue ostenta los mayores valores de capital,
presenta mejores condiciones de consolida-
cion del tejido urbano que habita (Regalado,
2020), mientras que los valores de motilidad
van descendiendo en relacién proporcional a
la disminucidn de las condiciones de consoli-
dacién urbana. No obstante, se puede apreciar
que, en algunos casos, aun teniendo menores
condiciones de accesibilidad, se puede tener
mayor capital de motilidad urbana, puesto que
este déficit puede ser menguado por condi-
ciones de competencias y de apropiacion,
como se vera mas adelante.

Capital de motilidad urbana y condicién de accesibilidad
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Fuente: elaboracion propia (2022).

Conrespectoalarelacidnentrecapitaldemoti-
lidad urbana y la condicién de competencias y
habilidades, se debe afirmar que el volumen de
capital, en su mayoria, tiene una relacién direc-
tamente proporcional con esas aptitudes que
tienen los involucrados. Los mayores valores
de capital corresponden a mayores valores en
competenciasy habilidades, es decir, a aquellas
condiciones que les permiten una mayor apro-
piacion de su capacidad de desplazamientos

REVISTA DE (BOGOTA)

—como el buen estado de salud, conocer fisica
y socialmente el barrio, el uso de aplicaciones
informaticas de ubicacién y movimiento, etc.—.
Por el contrario, se pueden apreciar valores
altos de condicion de competencias y habili-
dades que corresponden a valores minimos de
capital de motilidad urbana, debido probable-
mente a la influencia de menores valores en sus
condiciones de accesibilidad y de apropiaciéon
(Figura 9).



Por consiguiente, aquellos con habilidades
y competencias relacionadas con el conoci-
miento del barrio, buen estado de salud y uso
de tecnologia aplicada a los viajes, aumentan
Yy mantienen un capital de motilidad urbana
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qgue les permite un mayor nivel de apropia-
cion. Estas condiciones facilitan un disefio de
estrategias para ejecutar desplazamientos en
correlaciéon con las inferencias de Kaufmann et
al. (citado en Garcia Jerez, 2016, p. 26).

Capital de motilidad urbanay condicién de competencias
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Fuente: elaboracion propia (2022).

Por otra parte, la relaciéon entre capital de
motilidad urbana y apropiacion esta condicio-
nada por la accesibilidad y las competencias,
porque la apropiacidon esta relacionada con
cémo se percibe y qué representa el uso de los
medios de desplazamiento a partir de las prac-
ticas sociales del movimiento, la libertad que
se experimenta al tener el control de espacio
urbano y de las competencias y/o habilidades
para moverse de un lado a otro.

Se puede senalar, a partir de la Figura 10, que
la relacion entre capital de motilidad urbanay
la condicidén de apropiacién es directamente
proporcional, es decir, los altos valores de
capital de motilidad urbana corresponden a
individuos con mayores condiciones de apro-
piacion, urbanitas que se sienten seguros
y mantienen el control de su capacidad de
movimiento en un entorno urbano inmediato
y con ciertas condiciones de competencias que
les permiten libertad en la toma decisiones,
acerca del cambio de ubicacion para alcanzar
los recursos urbanos necesarios para su repro-
duccion social.

Esta condicién de apropiacién es vital, por
cuanto revela la capacidad de organizar tanto
la accesibilidad al entorno urbano inmediato
como las habilidades y competencias, como

refieren Kaufmann et al. (citados en Garcia
Jerez, 2016, pp. 25-26).

Se puede senalar que una condicién de
accesibilidad que permita desplazamientos
de forma eficaz y eficiente, sumada a compe-
tencias y/o habilidades que provean a los indi-
viduos de una apropiaciéon determinada del
ejercicio en control y libertad de sus despla-
zamientos, podrian incrementar los valores
del capital de motilidad urbana. Sin embargo,
niveles maximos de apropiacidon no necesaria-
mente implican condiciéon de accesibilidad y
de competencias con valores maximos, puesto
gue es una categoria mas relacionada con
aspectos subjetivos, como identidad, percep-
cion, representacion y simbolismo (Wacquant,
2022).

Por consiguiente, la Figura 11 indica que altos
valoresde apropiacion serelacionan convalores
minimos de competencias y de accesibilidad.
Desde una perspectiva mas general, se puede
indicar que la apropiacién se configura en una
categoria que incluye aspectos materiales,
como el entorno urbano, y aspectos simbdlicos
y sobre todo “afectivos”, que vienen inculcados
desde la familia y la escuela, respecto a lo que
representa el espacio urbano para el ejercicio
del movimiento.

- ENERO-JUNIO 2026 - ISSN:1657-0308 - E-ISSN: 2357-626X
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Figura 10. Capital de motilidad urbanay condicién de apropiacion
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Figura 11. Condicion de accesibilidad, competencias y apropiacion
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Fuente: elaboracion propia (2022).

Sin embargo, en torno a la apropiacién y su
relacion con la accesibilidad y competencias
gue muestra la evidencia empirica, se hacen las
siguientes inferencias.

En primer lugar, entender que el proceso de

apropiacion se desarrolla en un espacio social
cargado de relaciones de poder, dominacién,

REVISTA DE ARQUITECTURN (BOGOTA)

conflictos, fendmenos sociales que contienen
una dualidad entre materia y significado, que en
el caso de la movilidad urbana cotidiana se trans-
forma en practicas de movimiento diarias para
satisfacer necesidades vitales, realizar acciones
sociales de movimiento a fin de utilizar la ciudad,
aungque esa forma de utilizacién los someta
a procesos de exclusion, inclusion, condicio-



namientos, inhibicion o aumenten las posi-
bilidades de dicho fin, en relacién con lo que
exponen Blanco et al. (2014, pp. 5-6).

En ese sentido, la apropiacion para la super-
vivencia en un tejido urbano, donde los mas
rezagados en habilidades, competencias y
cuyo habitat representa una serie de limita-
ciones urbanisticas para sus desplazamientos
cotidianos, conminan al urbanita a recurrir a
niveles de “apropiacién” del capital de moti-
lidad urbana que les permita alcanzar el “bien
en juego”, el desplazamiento.

Esto se logra a través de estrategias de
desplazamiento —a pie, solicitar una “jala-
dita” o regatear el precio del pasaje—, formas
motivacionales o automotivacionales —lo que
representan para ellos sus hijos o su carga fami-
liar para emprender la busqueda del sustento
diario— cdémo perciben el barrio desde la pers-
pectiva identitaria o qué representa para ellos
ser herederos de los primeros migrantes que se
asentaron “casi formalmente” en el distrito de
Independencia o el sector Il de Tahuantinsuyo.
Esto constituye, segun Villa Fernadndez et al.
(2022), una “herencia sociocultural que es trans-
mitida por sus habitantes [..]" (p. 188); el aprecio
por el valor de la “amistad” que le otorgaria
una posibilidad o facilitaria un recurso mate-
rial o dinerario para movilizarse. Por lo tanto, a
partir de la apropiacién, el urbanita construye o
reconstruye practicas de desplazamientos para
acceder a las areas de empleo y a los equipa-
mientos urbanos en busca de los servicios de
salud, educacion, alimentacioén, recreacion, etc.

En segundo lugar, la apropiaciéon, desde
el punto de vista de la materialidad, precisa
dos derroteros: 1) una apropiacion basada en
la competencia por un ‘“espacio exclusivo”,
el "espacio urbano para el movimiento” tales
como las calles, parques, senderos, bulevares,
etc, que pueden ser apropiados de forma
individual y colectiva por el grupo VIP,y 2) una
apropiacion que expresa la utilizacion de forma
exclusiva, de ese mismo grupo del “espacio
urbano para el movimiento”; en otras pala-
bras, un espacio al cual se le cambian el usoy
funcién, la calzada de una via destinada para
la circulaciéon vial motorizada para transfor-
marla y/o adecuarla, por un tiempo determi-
nado diariamente, en un espacio destinado a
la “circulacién peatonal” o, por ejemplo, cruzar
un terreno privado que no estd cercado para
acceder a otro sector de la ciudad; atravesar
un area destinada para parque aun no habili-
tada, que determina un trazo “provisional” que
su uso consuetudinario determinara la utiliza-
cién de forma colectiva, en sintonia con lo que
infieren Blanco et al. (2014, pp. 5-6).

Asimismo, se puede hablar de la apropiaciéon
simbdlica o afectiva de la accesibilidad sobre
el espacio urbano por individuos y/o colectivos
(grupo VIP). En primer lugar, desde el enfoque
cognhoscitivo y de aprendizaje, la accesibilidad
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esapropiada bajo estrategias de familiarizacion,
transmitidas de generacidn a generacion, iden-
tificando e incorporando, por ejemplo, las vias,
parques, senderos, caminos pertenecientes al
tejido urbano inmediato a su vivienda como
“espacio urbano para el movimiento” o, en otras
palabras, la ruta donde se establece |a practica
social de desplazamiento cotidiano, que se
“sabe” que es para caminar o desplazarse y se
“saben-hacer” desplazamientos individuales o
colectivos, utilizarlo como instrumento tactico
para alcanzar un “bien” en juego, en la misma
linea de Blanco et al. (2014, pp. 5-6), que permita
la supervivencia en el contexto de una forma
de vida denominada urbanismo.

En segundo lugar, existe una especie de
“afecto” o “adhesion” por la condicidon de acce-
sibilidad a ese “espacio para el movimiento” o
simplemente la ruta, en el sentido de que los
individuos “usuarios” de este espacio, desa-
rrollan un “sentimiento de propiedad” que
hacen suyo y establecen una relacién biuni-
voca entre ese espacio y ellos en relacién con
la temporalidad de su ocupacién, en clara coin-
cidencia con lo que infieren Blanco et al. (2014,
p. 5) hasta alcanzar el “espacio urbano para el
movimiento”.

Y, en tercer lugar, una apropiacién identitaria
hacia la accesibilidad en cuanto es “espacio
para el movimiento”, porque se encuentra
referida a un individuo especifico claramente
identificable (en el grupo VIP), es asi como el
individuo siente afinidad con ese espacio, bajo
la 6ptica de Blanco et al. (2014, pp. 5-6), proba-
blemente relacionado con los afos de resi-
dencia en el barrio.

De la misma forma, se pueden mencionar
maneras de apropiacion sobre las habilidades
y/o competencias de los involucrados. En un
primer momento, recuerdan lo aprendido
en la familia, como la ruta que le ensefaron
desde nifio para llegar al mercado, cruzar por
el sendero peatonal, las edificaciones que le
indicaron como referencia de la ruta, cruzar
cuando el semaforo estd en verde, observar
a ambos lados de la calzada antes de atra-
vesarla, caminar por la mitad de la calzada
en horas altas de la noche, recordar conocer
y utilizar rutas seguras y efectivas, etc. En
un segundo momento, el sentido de apego
emocional hacia ciertas capacidades y/o habi-
lidades que para los involucrados representan
un “valor” o son percibidas como “facilidades”
para la comodidad, seguridad y efectividad
de los desplazamientos, tales como utilizar
el teléfono para escuchar musica mientras se
camina o se desplaza en algun modo de trans-
porte motorizado, conversar o interactuar con
los vecinos, realizar de preferencia desplaza-
mientos a pie por razones de salud y ahorro,
manejar bicicleta, conducir un auto, etc. En un
tercer momento, cuando hay identidad con
alguna habilidad o competencia, tales como:
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ser ciclista, peatdén, sociable, emprendedor,
colaborador, etc, en el sentido que expresan
Blanco et al. (2014, pp. 5-6).

En ese mismo orden de ideas, la Figura 12
muestra que, a valores mas reducidos de condi-
ciones de apropiacion, la accesibilidad tiende a
mostrar valores maximos y las competencias,
valores minimos. Esto se puede entender cdémo,
a partir de una accesibilidad en mejores condi-
ciones, las competencias y/o habilidades podrian
no influir de forma determinante en los niveles de
apropiacion. En otras palabras, en los involucrados
gue ostentan una condicidn mayor de accesibi-
lidad y apropiacién, los valores minimos de habili-
dades y/o competencias no serian determinantes
para afectar su capital de motilidad urbana.

Lima metropolitana

En ese aspecto, la Figura 12 explica que los
valores maximos capital de motilidad urbana de
losinvolucradosserelacionanconvaloresmaximos
de condicién de accesibilidad y de competencias;
sin embargo, presentan valores medios de apro-
piacion, mientras que valores medianos de capital
de motilidad urbana en su mayoria mantienen
valores maximos de condiciones de accesibi-
lidad, medianos de competencias y minimos de
condicién de apropiaciéon. Ademas, los valores
minimos de capital de motilidad urbana tienden
a descansar en valores minimos de apropiacion
y de accesibilidad, pero en su mayoria sobre
valores medianos de competencias.

Capital de motilidad en funcién a las condiciones
de accesibilidad, competencias y apropiacion
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Fuente: elaboracion propia (diciembre 2022).
Consecuentemente, se pueden inferir las superficie de rodadura, menos barreras urba-

siguientes apreciaciones respecto a la natura-
leza, caracteristicas y al volumen de capital de
motilidad urbana del grupo VIP, en relaciéon
con la pregunta e hipdtesis planteadas.

Cuando el capital de motilidad urbana
aumenta, esta acompanado de mejores condi-
ciones de accesibilidad de su entorno urbano
inmediato (Figura 12), como veredas y calzadas
terminadas y con buenas condiciones de su
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nisticas, mejores habilidades y competencias
como licencia de conducir, saber conducir
bicicleta, utilizar la tecnologia aplicada a la
movilidad, etc., mientras que las condiciones
de apropiacién no serian tan representativas,
como menor conocimiento y familiarizacién
del espacio por recorrer u ocupar, Nno necesita
preocuparse por hacer suyo el espacio o utili-
zarlo, no requiere algun sentimiento de inter-
dependencia y de pertenencia con respecto



al espacio por alcanzar, tampoco requiere
necesariamente identificarse con el espacio en
juego o la ruta escogida para desplazarse, pues
tiene seguridad de alcanzarlo.

En la misma linea de observacién, valores
medianos de capital de motilidad urbana se
alcanzan acompanados de un mediano nivel de
competencias: ausencia de una mejor condiciéon
fisica, enfermedades crénicas, nivel de instruc-
cibn menor, etc; sin embargo, un entorno
urbano inmediato apropiado y en condiciones
6ptimas de facilitar los desplazamientos, esta-
blece que sean minimas las condiciones de
apropiacion cognitiva, de apego afectivo e iden-
titaria por el espacio social de movimiento.

Ademas, valores minimos de capital de
motilidad urbana responden objetivamente
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