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El capital de la movilidad urbana cotidiana: motilidad en  
la periferia de Lima Metropolitana

The capital of everyday urban mobility: Motility on the periphery of Metropolitan Lima

Gerardo D. Regalado-Regalado
Universidad Nacional Mayor de San Marcos, Lima (Perú)

Introducción
El presente artículo se deriva de los procesos 

investigativos para optar al grado de Doctor en 
Ciencias Sociales con Mención en Sociología, 
en la Universidad Nacional Mayor de San Mar-
cos, Lima (Perú). Estos procesos se centran en el 
abordaje del fenómeno de la movilidad urbana 
cotidiana a partir del concepto de motilidad. 

La movilidad urbana cotidiana se consti-
tuye en un mercado específico, en un campo 
de luchas, donde el bien codiciado es la capa-
cidad para ejercer desplazamientos, que desa-
rrollan los diversos tipos de agentes, a partir de 
principios generadores de prácticas sociales; en 
este caso, prácticas sociales de viajes, siguien-
do la línea de Pierre Bourdieu (2012, 1999), 
que infiere el concepto de “habitus ambulante” 
(citado en García Jerez, 2016, p. 349). 

Estas prácticas sociales de viajes desarrollan 
relaciones de dominación entre los agentes. Cada 
uno de ellos ostenta un “capital de motilidad”. 
Se sigue la línea de investigación de García Jerez 
(2016, p. 350), quien afirma que, de acuerdo con 
el tamaño del capital de motilidad, este le otorga 
al individuo o agente, una posición en el “cam-
po” de la movilidad urbana cotidiana, entendi-
do este como un sistema basado en relaciones 
sociales jerárquicas y dominaciones entre posi-
ciones de los agentes —individuos o grupos que 
desarrollan desplazamientos—, cuyas posiciones 
estarían definidas por la capacidad de “agen-
cia” o actuación en dicho campo, que les otor-
ga su capital de motilidad y les permite realizar  
elecciones valorativas y significativas; es decir, 
les confiere la “apropiación” selectiva, equitati-
va, democrática y colectiva de su territorio, o, en 
otras palabras, se apropia de su ciudad.

No obstante lo anterior, como todo capital, 
este puede disminuir, aumentar o desaparecer, 
en función de ciertas condiciones, tales como: 
la accesibilidad al entorno inmediato; sus com-
petencias derivadas de sus habilidades, basadas, 
a su vez, en su condición física, en las adquiridas 
en el hogar, en la escuela o en la universidad, y 
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Resumen 
Los procesos de movilidad urbana en las ciudades latinoamericanas se enfrentan a un territo-
rio fragmentado, desigual, no inclusivo, que altera y fragmenta las condiciones espaciotempo-
rales en las cuales se construye la espacialidad urbana de la vida cotidiana, y, por ende, afecta 
sus desplazamientos. Es por eso por lo que se hace necesario estudiar las prácticas sociales 
de viajes y la relación directa de estas con el capital de motilidad que ostenta un individuo, y 
que le permite ejercer su habitus ambulante. En la zona periférica de Tahuantinsuyo, en la ciu-
dad de Lima (Perú), se aplicó un método etnográfico, de tipo microetnografía-particularista, 
combinando observación no participante y entrevistas semiestructuradas, lo que permitió 
la recolección de datos cuantitativos y cualitativos para caracterizar la condición de accesi-
bilidad, las competencias, la agencia y la apropiación, como la capacidad de autonomía para 
ejercer desplazamientos, con el fin de determinar el capital de motilidad. Como resultado, se 
determinó que este capital es alterado en función no solo de la posición socioeconómica y de 
la competencia con otros agentes, sino también, en relación con su grado de accesibilidad a su 
hábitat, sus capacidades físicas, sus habilidades o sus competencias, y se encontraron diversas 
y coincidentes prácticas sociales de viajes que alteran dicho capital.

Palabras clave: accesibilidad urbana; derecho a la ciudad; habitus ambulante; metropoliza-
ción; producción del espacio; segregación urbana; sistemas de transporte

Abstract
The processes of urban mobility in Latin American cities face a fragmented, unequal, non-in-
clusive territory that alters and fragments the spatio-temporal conditions on which the urban 
spatiality of everyday life is built, and therefore affects its displacements. That is why it is 
necessary to study the social travel practices and the direct relationship with the capital of 
motility that an individual has and that allows him to exercise his traveling habitus. In the 
peripheral area of   Tahuantinsuyo in the city of Lima (Peru), an ethnographic method was 
applied, of the micro-ethnography-particularist type, combining non-participant observation 
and semi-structured interviews, which allowed the collection of quantitative and qualitative 
data for characterize the condition of accessibility, competencies, agency and appropriation, 
such as the capacity for autonomy to carry out displacements, in order to determine the 
motility capital. As a result, it was determined that this capital is altered based not only on 
the socio-economic position and competition with other agents, but also, in relation to their 
degree of accessibility to their habitat, their physical abilities, skills or competencies, finding 
various and matching social travel practices that alter said capital.

Keywords: urban accessibility; right to the city; walking habitus; metropolization; space pro-
duction; urban segregation; transportation systems.
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las del tipo organizacional, fundadas en relacio-
nes de comunidad, amicales o profesionales. Así 
lo infieren Kaufmann, Bergman y Joye 2004 (cita-
dos por García Jerez, 2016, p. 350). 

La movilidad urbana cotidiana está condicio-
nada, además, por un espacio urbano, que en la 
mayoría de las metrópolis latinoamericanas pre-
senta un territorio fragmentado en relación con sus 
periferias, lo cual expresa su discontinuidad, sus in- 
conexiones y sus segregaciones, producto, a su 
vez, de la ausencia o de la inequívoca planifica-
ción urbana sostenible, lo cual altera y fragmen-
ta las condiciones espaciotemporales sobre las 
que se fabrica la espacialidad urbana de la vida 
cotidiana, y, por ende, sus desplazamientos, pero 
cuya población, de forma cotidiana y a partir de 
su capital de motilidad, ejerce una agencia que le 
permite apropiarse de forma selectiva de su terri-
torio tratando de recomponer su funcionalidad 
en relación con el todo metropolitano (Martínez 
Toro, 2014) . 

Esta situación lleva a formular el siguiente inte-
rrogante, que será el eje de esta investigación: 
¿De qué forma la afectación de las condiciones de 
accesibilidad al entorno y a sus redes de movilidad, 
así como a las competencias o las habilidades de 
un individuo inmerso en un territorio fragmentado 
social y espacialmente, respecto al todo metropo-
litano, alteran su capital de motilidad disminuyen-
do sus posibilidades de alcanzar desplazamientos 
en el campo de la movilidad urbana cotidiana?

El abordaje al fenómeno de la movilidad urba-
na cotidiana se desarrolla a partir del concepto de 
motilidad, concepto que se define como “aquella 
capacidad real o potencial que tienen los individuos 
y/o grupos sociales para efectuar desplazamientos” 
(Kaufmann, Bergman & Joye, 2004; Flamm & Kauf- 
mann, 2006).

Dicho concepto se estudiará a partir de tres 
dimensiones expresadas por García Jerez (2016, p. 
353): 1) la accesibilidad que ofrece el medio físi-
co-espacial, donde residen o trabajan los actores 
involucrados, para facilitar los desplazamientos; 2) 
las competencias o las habilidades que ostentan 
los actores o los grupos sociales para emprender 
desplazamientos, y que pueden ser físicas, psico-
lógicas, tecnológicas, etc.; 3) la agencia, o capaci-
dad de actuación en el medio o tejido urbano. Esta 
última dimensión permite a los involucrados una 
“apropiación” de sus condiciones de movilidad, 
por la cual tratan en su cotidianidad de reconstruir 
un territorio fragmentado social y espacialmente.

Las mencionadas dimensiones se correlacio-
nan con el concepto del urbanismo fragmenta-
dor, aquella práctica, como lo mencionan Jirón 
y Mansilla, “que fragmenta las condiciones sobre 
las cuales se constituye la espacialidad urbana 
de la vida cotidiana” (2014, p. 1). Estas prácticas 
sociales exigen una relación con el tejido urbano, 

segmentado y atomizado, y así ocasionan discon-
tinuidades, espacios de ganancia y de pérdida y, 
por tanto, desigualdades sociales.

Metodología

El método etnográfico

Dado que el objeto de estudio es la movilidad 
urbana cotidiana, se ha utilizado el método etnográ-
fico, de tipo microetnografía-particularista; es decir, 
“aquel que se centra en un aspecto de la cultura o 
una situación social concreta”. (Hernández Sam-
pieri, Fernández Collado & Baptista Lucio, 2014, p. 
485); en este caso, las prácticas sociales de viajes.

Este método exige recolectar información a 
partir de la técnica de la observación no parti-
cipante, empleando el levantamiento fotográfico 
de aquellas prácticas sociales de viajes referidas, 
por ejemplo, a diversos puntos de origen y des-
tino, al uso del transporte urbano formal e infor-
mal, a los trayectos a pie o en algún vehículo no 
motorizado, etc.

La selección de la muestra es del tipo aleatoria, 
por cuanto el interés radica en explicar la natu-
raleza de la movilidad urbana cotidiana desde el 
punto de vista de su capital: la motilidad. Por lo 
tanto, se puede escoger a cualquier persona que 
se desplace por el área de estudio. La informa-
ción obtenida para el presente estudio fue del 
tipo mixta; es decir, datos cuantitativos y cuali-
tativos. Estos últimos son de suma importancia 
para medir los aspectos cualitativos de la moti-
lidad. Además de la técnica de la observación 
participante, se realizaron entrevistas semiestruc-
turadas, con preguntas cerradas y abiertas, con el 
fin de obtener información para medir las dimen-
siones de tipo cualitativo de la motilidad.

Por otro lado, el análisis de los datos cualitativos 
se hizo tal como señala Julio Mejía Navarrete: 

El análisis de datos cualitativos, es un proceso 
definido en tres fases interrelacionadas: la 
reducción de datos que incluyen edición, cate-
gorización, codificación, clasificación y la pre-
sentación de datos; el análisis descriptivo, que 
permite elaborar conclusiones empíricas y des-
criptivas y la interpretación, que establece con-
clusiones teóricas y explicativas. (2011, p. 48)

Al respecto, se entrevistó a quince personas, 
de diferente estrato sociocultural, mediante una 
entrevista semiestructurada, en la que se indagó 
sobre las dimensiones acerca de su motilidad, a 
partir de sus prácticas sociales de viajes.

Para la presente investigación se ha seleccio-
nado la II zona de Tahuantinsuyo, del distrito de 
Independencia (figura 1), territorio ubicado en la 
periferia norte de la metrópoli. Un fragmento del 
territorio de la Región Metropolitana de Lima, que 
guarda relación y conexión funcional con el cono 
este y el centro de la urbe, pues detenta procesos 
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de alta movilidad urbana cotidiana gracias a sus 
equipamientos metropolitanos, tales como centros 
comerciales, hospitales y universidades, además 
de tener cierto nivel de escogencia modal, por la 
presencia del Corredor Segregado de Alta Capa-
cidad (COSAC), más conocido como el Metropo-
litano, así como de líneas de transporte urbano 
público denominadas alimentadoras y líneas de 
colectivos, taxis, combis y mototaxis; estos últimos 
representan el eslabón final del sistema de movili-
dad motorizada que hace cobertura del nivel local 
del distrito.

El área de trabajo presenta características socioe-
conómicas que acusan un nivel de heterogeneidad 
y un tejido social microdiferenciado, que determi-
nan diversas prácticas sociales de viajes. 

Dado que el análisis de datos cualitativos está 
enfocado básicamente en comprender —en este 
caso, a los individuos que realizan prácticas de 
viajes en su entorno urbano inmediato—, de 
forma preliminar y en el ámbito exploratorio, 
utilizando la técnica de recolección de informa-
ción “observación no participante” a través de la 

fotografía, se reconocieron algunos escenarios en 
relación con las diversas prácticas sociales de via-
jes que se desarrollan en dicha área de trabajo, 
tales como los desplazamientos a pie y el uso del 
transporte formal (figura 2), el acceso a redes de 
movilidad informal y su relación con el comercio 
informal (figura 3), la combinación de desplaza-
mientos a pie y el acceso a redes de movilidad 

A  A  Figura 6. Escenario 5: el
uso de las redes de movilidad 
informal en las vías de mayor 
demanda de movilidad urbana 
cotidiana.
Fuente: elaboración propia 
(2019).

A  A  Figura 7. Escenario 6: 
acceso a redes de movilidad 
informal de mayor capacidad.
Fuente: elaboración propia 
(2019).

A  Figura 1. Área de trabajo II, zona de Tahuantinsuyo, distrito de 
Independencia, Lima, Perú.
Fuente: Google Earth (setiembre de 2019).

A  Figura 2. Escenario 1: desplazamientos a pie y uso 
del transporte formal.
Fuente: elaboración propia (2019). 

A  Figura 3. Escenario 2: acceso a redes de movilidad 
informal y su relación con el mercado informal.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 4. Escenario 3: combinación de 
desplazamientos a pie y acceso a redes de 
movilidad informal.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 5. Escenario 4: el comercio 
informal y su relación con los 
desplazamientos a pie y el acceso a redes 
de movilidad informal.
Fuente: elaboración propia (2019)
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informal (figura4), el comercio informal y su rela-
ción con los desplazamientos a pie y el acceso 
a redes de movilidad informal (figura 5), el uso 
de las redes de movilidad informal en las vías de 
mayor demanda de movilidad urbana cotidiana 
(figura 6) y el acceso a redes de movilidad infor-
mal de mayor capacidad (figura 7).
La observación de los escenarios presentados fue 
de gran importancia para formular las preguntas  
en las entrevistas semiestructuradas, pues permitió 
medir las dimensiones del capital de motilidad.

Al respecto, para la medición del capital de 
motilidad, se establecieron dos dimensiones: 1) 
accesibilidad y 2) habilidades o competencias; 
estas últimas, por lo general de naturaleza cuali-
tativa, a partir de los siguientes indicadores:

1. En relación con la accesibilidad:

� Trayecto cotidiano (origen y destino)

� Duración del trayecto cotidiano (hora/minu-
tos)

� Gasto promedio por trayecto (moneda-dó-
lares)

� Uso del transporte público

� Uso del transporte informal

� Modos de transporte motorizado usados 
cotidianamente 

� Cambio de ruta (número de cambios/día)

� Trayectos diarios (número de viajes/día)

� Trasbordos en el desplazamiento hacia el 
trabajo (número de unidad de transporte/
ruta/día)

� Manejo de dispositivos tecnológicos para la 
movilidad (uso de dispositivo)

� Realización de trayectos a pie (recurrencia)

� Propiedad de otros modos de transporte 
personal (tipo de vehículo)

2. En relación con las habilidades o competencias:

� Condición física (estado de salud)

� Conocimiento del barrio 

� Discapacidad y condición médica (condi-
ción física u orgánica)

� Conocimiento de las rutas de transporte

� Nivel de percepción de la seguridad de los 
desplazamientos (confiabilidad)

� Posesión de licencia de conductor

Para la medición de la agencia, se establecie-
ron los siguientes indicadores:

� Grado de libertad para tomar decisiones de 
desplazamiento

� Grado de negociación para efectuar despla-
zamientos

� Nivel de asertividad para la escogencia 
modal

� Nivel de autoeficacia en los desplazamien-
tos

� Grado de autonomía para efectuar despla-
zamientos

� Grado de control para efectuar desplaza-
mientos

� Nivel de autodeterminación

� Nivel de pensamiento independiente

� Grado de identificación de necesidad de 
cambio

� Nivel de percepción de mi contexto

� Nivel de control sobre mi entorno

Para medir la apropiación, se establecieron los 
siguientes indicadores:

� Motivo de desplazamientos cotidianos

� Destino de desplazamientos cotidianos

� Acompañamiento de desplazamientos coti-
dianos

� Elección del lugar de destino

� Percepción de seguridad en el barrio

� Percepción de seguridad al desarrollar tra-
yectos

� Interacción social en el trayecto cotidiano

Por lo anterior, la medición del capital de 
motilidad estará en función de la accesibilidad 
y de las competencias o habilidades de las que 
goce el poblador de la II zona de Tahuantinsuyo 
en el distrito de Independencia. Esto determina-
rá un “plusvalor” otorgado, por un lado, a partir 
de la agencia o la capacidad de actuación en el 
campo de la movilidad urbana cotidiana, y, por 
otro, en relación con la apropiación de sus posi-
bilidades y sus condiciones de movilidad para 
alcanzar los recursos urbanos que posibiliten la 
producción y la reproducción sociales.

Caracterización de la población del área 
de estudio

Antes de exponer los resultados de la investi-
gación es necesario describir el tejido social del 
área de estudio, cuyas características socioeco-
nómicas son heterogéneas y comprenden un 
tejido social microdiferenciado, ya que, como 
afirma Vignoli Rodríguez, “la movilidad diaria 
parece tener nexos con el funcionamiento del 
mercado de trabajo y con el nivel de ingreso de 
las personas” (2008, p. 58).

Según indica el Instituto Nacional de Estadís-
tica e Informática (INEI) en sus Planos Estratifica-
dos de Lima Metropolitana a nivel de manzana 
según ingreso Per Cápita del Hogar y según gru-
pos de pobreza monetaria (2016), “el 57.9% de 
la población de este distrito presenta un estrato 
económico medio y el 35.4% bajo” (p. 27). Por 
otro lado, en sus Planos Estratificados de Lima 
Metropolitana a nivel de manzana según ingreso 
Per Cápita del Hogar y según grupos de pobreza 
monetaria (2016), el INEI establece que “el 39% 
de su población se encuentra en condición de 
pobreza” (p. 83).

A partir de los datos proporcionados por el 
INEI en su Compendio Estadístico (2017), se 
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A  Figura 10. Mercado informal La paradita.
Fuente: elaboración propia (2019).

infiere que la población juvenil (de 10 a 29 años) 
del distrito de Independencia en 2015 represen-
ta el 34,5 % del total de la población.

El 6 % de la población del distrito es analfa-
beta, respecto a lo cual se destaca la zona de 
El Ermitaño, ubicada al sur del distrito, y que 
presenta niveles de analfabetismo del orden del 
22 %, según información del Centro Económico 
de Lima Norte (2017). 

Este distrito presenta una organización de base 
bien posesionada y fuerte. Registra 88 clubes de 
madre, en los cuales 2200 socias desarrollan acti-
vidades de preparación de alimentos y experien-
cias productivas en beneficio de la comunidad, 
de acuerdo con la información proporcionada 
por el Centro Económico de Lima Norte (2017).

En el campo de la salud, este distrito presen-
ta el 5,7 % de su población menor de 5 años en 
un estado de desnutrición crónica (INEI, 2009), 

80%

20%

Femenino

Masculino

7%

73%

13%

7%

S/.350-S/.500

S/.600-S/.800

S/.900-S/.1,000
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13%

80%

7%

Joven

Adulto

Adulto mayor

debido, principalmente, a la situación de pobre-
za que afronta su población.

En el aspecto económico, en 2008, según infor-
mación del Observatorio Socioeconómico Labo-
ral de Lima Norte, la Población Económicamente 
Activa del distrito fue del 51,3 %. Así mismo, el 
41,4 % estaba subempleada y el desempleo alcan-
zó el 7,3 %; sin embargo, se estimó que para 
2017, el 92,3 % de su población se encontraría 
económicamente activa (Quispe et al., 2017).

Se determinó que la muestra sería aleatoria, 
por cuanto el interés radica en investigar el des-
plazamiento cotidiano de cualquier persona que 
podría caminar. Se seleccionó una muestra de 15 
personas entre los 19 y los 75 años (figura 8), a las 
cuales se les hizo una entrevista semiestructurada.

La población entrevistada presenta el siguien-
te perfil socioeconómico: realiza desplazamien-
tos cotidianos, en su mayoría, dentro del sector 

A  Figura 12. Género de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 8. Edades de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (setiembre de 2019).

A  Figura 9. Origen y destino.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 11. Estructura etaria de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 13. Ingreso per cápita por mes de los entrevistados 
(en dólares estadounidenses).
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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II de Tahuantinsuyo (figura 9); en especial, a un 
lugar denominado La paradita. Este espacio es 
un mercado informal apostado al margen de un 
mercado formal (figura 10). 

Presenta una estructura etaria, con una predo-
minancia de las personas adultas del orden del 
80 %, y joven, del 33 % (figura 11). El género que 
predomina es el femenino, con el 50 % (figura 12), 
población que, a su vez, presenta el mayor des-
empleo, o que genera su autoempleo, y nacida en 
una gran proporción en el mismo distrito (80 %).

Esta muestra de población tiene un ingreso per 
cápita por mes que fluctúa entre los USD 102 y los 
USD 442 (figura 13). El oficio más recurrente es el 
de vendedor ambulante, con el 60 % (figuras 14 y 
15). El grado de instrucción predominante es el de 
secundaria, con el 67 % (figura 16). El 27 % de los 
entrevistados aseguran vivir hace más de 50 años en 
el sector y el 27 % tiene un tiempo de residencia de 
uno a 9 años (figura 17). El 54 % de los entrevistados 
tienen entre 2 y 3 hijos, en promedio (figura 18); 

además, presentan un estado civil mayoritariamen-
te soltero con carga familiar, con el 47 % (figura 19). 

Resultados
Condiciones para la movilidad urbana 
cotidiana

La población de la zona, en su día a día, se 
desplaza básicamente a buscar su sustento econó-
mico en mercados y a La paradita. Desarrollan el 
comercio informal y en espacios urbanos inade-
cuados, pero convenientemente ubicados al lado 
de comercios formales, y se enfocan en la venta 
de productos de primera necesidad y productos 
de segunda mano; sobre todo, vestimenta. 

Importante es el nivel de accesibilidad del 
poblador del área objeto de estudio. El grado 
de semiconsolidación de dicha área —medido 
a partir de las condiciones de habitabilidad que 
ofrecen las viviendas de acuerdo con su nivel de 
finalización de obra y la capacidad de soporte 
del entorno, en referencia a la infraestructura de 
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animadora

Chofer

Empleada
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A  Figura 14. Comercio ambulante.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 15. Profesión y oficio de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 16. Grado de instrucción de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 17. Tiempo de residencia de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 18. Número de hijos de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 19. Estado civil de los entrevistados.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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agua, desagüe, luz e infraestructura vial— permi-
te un determinado acceso inmediato al sistema 
de movilidad (figura 20). 

La facilidad que brinda el estado de las veredas y 
la calzada es fundamental para desarrollar despla-
zamientos “a pie”, aunque por la topografía que 
ostentan el distrito y la zona en mención, las calles, 
en su mayoría, se encuentran en pendiente regu-
larmente pronunciada (del 5 % al 10 %) (figura 21). 
Si bien ese puede ser un obstáculo para tal modo 
de desplazamiento, la población ya se encuentra 
aclimatada, salvo la que tiene alguna enfermedad 
crónica o alguna discapacidad (figura 22).

En cuanto a las redes de movilidad motoriza-
da, el área objeto de estudio ofrece modos de 
desplazamiento formal, tales como los buses 
alimentadores del Corredor Segregado de Alta 
Capacidad (COSAC), más conocido como El 
Metropolitano, y también modos informales, tales 
como los taxis, los mototaxis y los combis, tal 
como se muestra en las figuras 23 a 26.

Accesibilidad
La accesibilidad es un factor que puede otor-

gar facilidades y confort, pero también limitacio-
nes y obstáculos que afectan los desplazamientos 
de los individuos en un medio urbano específico.

Al respecto, la mayoría de las personas entre-
vistadas (60 %) tienen las condiciones para reali-
zar cotidianamente desplazamientos dentro del 
área de estudio; específicamente, a La paradita: 
sus veredas y su calzada facilitan desplazamien-
tos regularmente confortables y a diario, a pesar 
de la topografía (figura 23). 

El entorno urbano y su accesibilidad permi-
ten al 40 % de los entrevistados desarrollar tra-
yectos que, en promedio, son cortos: de entre 
5 y 10 minutos (figura 28). Además, el 46 % de 
los pobladores gastan, en promedio, entre USD 
0,50 y USD 0,75 (figura 29); el 87 % usa predo-
minantemente el transporte público (figura 30), 
y dentro de esta modalidad, el 80 % utiliza el 
transporte de tipo informal (figura 31).

El transporte informal más usado, dentro de lo 
que se denomina transporte público, es el moto-

A  Figura 22. Grado de consolidación 
urbana: estado de la calzada y veredas.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 23. Bus Alimentador del 
Corredor Segregado de Alta Capacidad 
(COSAC), El Metropolitano.
Fuente: Elaboración propia (2019).

taxi, lo cual significa que de cada 10 viajes, 8 se 
hacen por este medio (figura 32). Este vehículo 
tiene capacidad para unas 17 personas cómoda-
mente sentadas, aunque este tipo de unidades, 
con la complacencia de sus choferes y de los 
cobradores, y con la anuencia de los pasajeros, 
suelen llevar pasajeros de pie.

El 67 % de los entrevistados, usualmente no 
cambian de ruta (figura 33). El 93 % de ellos reali-
zan 4 trayectos diarios en promedio (figura 34), y 
el 80 %, sin hacer trasbordos (figura 35). Además, 
el 73 % de los encuestados maneja dispositivos 

A  Figura 20. Grado de consolidación urbana: 
semiconsolidada.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 21. Grado de consolidación urbana: 
estado de la calzada y veredas. 
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 24. Taxis informales.
Fuente: elaboración propia (2019).

A  Figura 25. Mototaxis informales.
Fuente: archivo fotográfico del investigador (2019).

A  Figura 26. Combis.
Fuente: elaboración propia 
(2019).
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(figura 36), tales como tarjetas del Metropolitano o 
el tren, pero, en su mayoría (el 73 % de los pobla-
dores), hacia su lugar de trabajo o hacia el parade-
ro, prefieren los viajes a pie (figura 37).

En cuanto a la propiedad de algún modo de 
transporte, el 80 % de los entrevistados no cuen-
ta con algún medio de transporte personal; sin 
embargo, el 13 % tiene bicicleta, pero podemos 
observar que no la usa, por razones de seguridad 
vial (figura 38). 

A  Figura 27. Trayecto cotidiano.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 28. Duración del trayecto cotidiano.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 29. Gasto promedio por trayecto.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 31. Uso del transporte informal.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 33. Cambio de ruta.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

80%

13%
7%

Ninguno

2 trasbordos

3 trasbordos

A  Figura 35. Trasbordos en desplazamientos hacia el trabajo.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 30. Uso del transporte público.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

7%

13%

80%

Bus

Mototaxi

Combi

A  Figura 32. Modos de transporte motorizado usados 
cotidianamente.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 34. Trayectos diarios.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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Competencias
Las destrezas y las habilidades incluyen las 

competencias que desarrollan los individuos para 
efectuar desplazamientos. Estas incluyen: compe-
tencias físicas y de buena salud, conocimientos de 
informática, aplicaciones, internet, y de organiza-
ción para el desplazamiento, todas las que pode-
mos construir de la mano de nuestros vecinos, 
nuestros colegas de trabajo y nuestros familiares 
(figuras 39 y 40).

Los pobladores de la II zona de Tahuantinsuyo 
presentan habilidades y competencias varias, tales 
como: estar en buenas condiciones física y de salud, 
pues el 80 % reconoce que se encuentra en buenas 
condiciones físicas para realizar sus desplazamientos 
(figura 39). Más de la mitad (60 %) de la población 
entrevistada no sufre de dolencia alguna ni tiene 
tampoco algún tipo de discapacidad (figura 40).

El 80 % conoce a plenitud su barrio y se siente 
en libertad y comodidad para realizar sus trayec-
tos cotidianos (figura 41). El 80 % de la muestra 
conoce la ruta de la mayoría de líneas de trans-
porte público (figura 42).

A  Figura 38. Propiedad de otros modos de transporte personal.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 40. Discapacidad y condición médica.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 42. Conocimiento de las rutas de transporte.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).  

27%

73%

Sí

No

A  Figura 36. Manejo de dispositivos tecnológicos para la 
movilidad.
Fuente: elaboración propia (enero, 2019).

A  Figura 37. Trayectos a pie.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 39. Buena condición física.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 41. Conocimiento del entorno barrial.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 43. Posesión de licencia de conducir.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019)..
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Por otro lado, el 7 % de los entrevistados mani-
fiesta tener licencia de conducir, condición que 
marca una diferencia sustancial frente al indivi-
duo que no sabe conducir y podrá influir en un 
aumento de su capital de motilidad (figura 43).

Agencia

En cuanto a la agencia, se observó que la 
mayoría de los pobladores entrevistados entien-
den que tienen libertad para tomar las decisio-
nes que involucren desplazamientos (figura 44). 
Además, casi el total de los entrevistados tiene 
un alto grado de negociación a favor de sus des-
plazamientos; es decir, pueden desde regatear el 
costo hasta solicitar al conductor que se detenga 
en paraderos no reglamentados (figura 45).

En cuanto al nivel de asertividad para escoger 
el modo de transporte, la mayoría de los pobla-
dores seleccionados ostentan un alto grado de 
certeza para escoger el modo de transporte que 
los llevará a su destino dentro de su zona de 
residencia, así como fuera de ella (figura 46); sin 
embargo, la mayoría considera que al desarrollar 
sus desplazamientos no son muy eficaces, pues 
factores como la distancia hasta los paraderos, la 

topografía y el estado de las veredas y de las cal-
zadas les juegan en contra en medio del intento 
de abordar las unidades de transporte (figura 47).

La mayoría de los pobladores de esta zona 
ostenta un alto grado de autonomía para efec-
tuar desplazamientos; es decir, pueden deci-
dir cuándo, a qué hora y dónde ir (figura 48). 
Aproximadamente la mitad de dicha pobla-
ción seleccionada considera que tiene un alto 
control de sus desplazamientos, mientras que 
menos de la otra mitad considera que solo tiene 
un grado medio de control; probablemente, por 
la informalidad del transporte, que no siempre 
recorre las rutas programadas, o por los tiem-
pos de desplazamientos, que no son uniformes 
(figura 49).

El nivel de autodeterminación en la mayoría de 
los entrevistados es alto: la tercera parte piensa 
que su nivel de autodeterminación es medio, lo 
cual podría deberse, básicamente, al ingreso per 
cápita que ostentan (figura 50). Por otro lado, el 
nivel de pensamiento independiente es bastante 
alto en la muestra, pues casi la totalidad de los 
entrevistados pueden pensar en su desplazamien-
to en cualquier momento del día (figura 51).
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A  Figura 44. Libertad para tomar decisiones de desplazamiento.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 46. Nivel de asertividad para la escogencia modal.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 48. Grado de autonomía para efectuar desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 45. Grado de negociación para efectuar desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 47. Nivel de autoeficacia en los desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 49. Grado de control para efectuar desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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Pese a lo planteado, casi la totalidad de los 
entrevistados consideran que deberían cambiar 
sus rutas de desplazamientos hacia otros barrios 
contiguos, buscando solventar sus propias necesi-
dades de trabajo (figura 52). Así mismo, la mitad 
de la muestra considera que no tiene control 
sobre su entorno, pues su campo de movilidad 
cotidiana está regido por la informalidad (figu-
ra 53). Además, el nivel de percepción sobre el 
conocimiento del espacio urbano es alto, lo que 
permite al poblador resolver los problemas de 
desplazamiento cotidiano con destino al trabajo 
(figura 54).

Apropiación
En cuanto a la apropiación, esta es definida 

como la capacidad del individuo para interpretar 
su propio grado de movilidad, de manera que le 
otorgue poder, dominación y acción social sobre 
otros individuos que también requieren moverse; 
es decir, quienes tienen capacidad de apropia-
ción adquieren empoderamiento sobre sus pro-
pias condiciones de movilidad urbana cotidiana.

La población entrevistada manifiesta que en el 
87 % de los casos, su motivo sustancial para desa-
rrollar desplazamientos diarios es el trabajo (figura 
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A  Figura 52. Grado de identificación de necesidad de 
cambio para efectuar desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 54. Nivel de percepción de mi contexto.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 56. Destino del desplazamiento cotidiano.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 50. Nivel de autodeterminación para efectuar 
desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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A  Figura 51. Nivel de pensamiento independiente para 
efectuar desplazamientos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019)

A  Figura 53. Nivel de control sobre mi entorno.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 55. Motivo de desplazamiento.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 57. Acompañamiento del desplazamiento cotidiano.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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55); en el 67 %, estas personas se apropian de un 
espacio público conocido como La paradita, en la 
que realizan la actividad de comercio ambulante 
(figura 56). El 87 % suelen realizar sus desplaza-
mientos solos, pues se sienten empoderados para 
ejercer su movilidad cotidiana (figura 57). 

La mayoría de la población entrevistada se siente 
empoderada en su barrio, en su entorno inmedia-
to; más precisamente, si se refieren a La paradita, 
porque es un sitio cercano. Por tal razón deciden 
desplazarse (80 %): porque perciben que el barrio 
es seguro (67 %); también, porque el trayecto que 
realizan hacia dicho espacio de “trabajo” es seguro 
(60 %) y porque el 73 % de los entrevistados opinan 
que pueden interactuar con toda libertad con otras 
personas en el trayecto (figuras 58 a 61).

Capital de motilidad
Después de reducir la información se proce-

dió a codificarla. Se obtuvieron así los resulta-
dos para la accesibilidad, las competencias, la 
agencia y la apropiación, y, por ende, se estable-
ció la cantidad de capital de motilidad de cada 
uno de los entrevistados. Estas precisiones fue-
ron establecidas de acuerdo con los resultados 
de las tablas de doble entrada por cada categoría 
(Accesibilidad, Competencias, Agencia y Apro-
piación) y cada subcategoría, y comparándolas 
con el perfil socioeconómico de los entrevista-
dos, como lo muestra la tabla 1.

Los datos expuestos en la tabla 1 muestran 
algunos resultados relevantes, como el capital 
de motilidad que ostentan los pobladores de la 
II zona de Tahuantinsuyo, distrito de Indepen-
dencia, los cuales, de acuerdo con los valores 
obtenidos, se pueden clasificar en: alto, medio 
y bajo, respecto a la moda obtenida. Los valo-

A  Figura 60. Percepción de seguridad al desarrollar trayectos.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

res para un capital de motilidad “alto” fluctúan 
entre 59 y 61 puntos; para “medio”, entre los 
51 y los 60 puntos, y para “bajo”, entre los 47 
y los 50 puntos. Todo ello, tomando en cuen-
ta que los factores que definen, por adición, 
el capital de motilidad son las habilidades o 
las competencias, así como la accesibilidad al 
entorno inmediato y a las redes de movilidad.

El 50 % de los entrevistados ostentan un capital 
de motilidad “medio” respecto a los valores con 
mayor frecuencia dentro de la distribución de 
los valores totales, cuyos valores fluctúan entre 
los 51 y los 58 puntos. Estas son personas con 
edades que oscilan entre los 23 y los 65 años; 
es decir, joven adulto, adulto y adulto mayor; el 
90 % de estos pobladores tiene educación secun-
daria, presentan una antigüedad de residencia 
que oscila en el rango de entre los 36 y los 65 
años, y en su totalidad tienen carga familiar.

El 30 % de los entrevistados presentan un capi-
tal de motilidad “alto” respecto a los valores con 
mayor frecuencia dentro de la distribución de los 
valores totales, cuyos valores fluctúan entre los 
59 y los 61 puntos. Estas son personas con eda-
des que oscilan entre los 29 y los 50 años; es 
decir, joven, joven adulto y adulto. La totalidad 
de estos pobladores tienen educación secunda-
ria, presentan una antigüedad de residencia que 
se encuentra en el rango de entre los 8 y los 47 
años, y el 90 % de ellos presentan carga familiar.

El 20 % de los entrevistados ostentan un capital de 
motilidad “bajo” respecto a los valores con mayor 
frecuencia dentro de la distribución de los valores 
totales, cuyos valores fluctúan entre los 47 y los 50 
puntos. Estas son personas con edades que oscilan 
entre los 48 y los 73 años; es decir, adulto y adulto 
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A  Figura 58. Elección del lugar de destino.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 59. Percepción de seguridad en el barrio.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).

A  Figura 61. Interacción social en el trayecto cotidiano.
Fuente: elaboración propia (enero de 2019).
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Perfil 
socioeconómico, 

entrevistado

Profesión  
u oficio

Ingreso 
promedio 
mensual 

(S/.)

Actividad laboral

Tiempo 
de 

residencia 
(años)

Grado  
de 

instrucción

Estado  
civil

Hijos

Adriana (46)
Empleada 
doméstica

800
Trabajadora de 

limpieza
40

Técnica 
Superior

Soltera 2 23 17 19 40 59

Faustina (73) Ama de casa 350 Ama de casa 58 Analfabeta Viuda 5 19 9 12 28 40

Consuelo (43) Cocinera 1500
Cocinera en 

mercado
18 Secun. Soltera 1 19 13 15 32 47

Jacinta (50) Vendedora 600 Ventas 12
2do 

primaria
Soltera 3 14 18 17 32 49

María (36) Empleada 800 Empleada pública 36 Secun. Soltera 2 13 13 13 26 39

Esther (51) Vendedora 600 Ventas 8 Primaria Casada 2 15 15 15 30 45

Javier Vicente (48) Vendedor 600 Ventas 8 Secun. Casada 1 10 18 15 28 43

Milagros (47) Vendedora 600 Ventas 15 Secun. Soltera 4 21 13 16 34 50

Fanny (23)
Vendedora/
animadora

800
Independiente/ 

venta
23 Secun. Conviviente 1 26 14 18 40 58

Ada María (55) Ama de casa 600 Ventas 55 Secun. Casada 2 11 13 12 24 36

Luis Enrique (47) Chofer 1000 Taxista 47 Secun. Casado 3 23 18 20 41 61

Gilmer (29) Vendedor 1000 Ventas/ Limpieza 8 Secun. Soltero NO 14 19 17 33 50

Maribel (38) Vendedora 600 Ventas 38 Secun. Casada 3 20 11 14 31 45

Susana (65) Vendedora 600 Ventas 65 Superior Soltera 1 12 15 14 27 41

Claudia (46) Vendedora 600 Ventas 9 Secun. Conviviente 3 22 15 17 37 54

mayor. El 100 % de estos pobladores tienen educa-
ción secundaria, presentan una antigüedad de resi-
dencia que se encuentra en el rango de entre los 8 
y los 58 años y en su totalidad tienen carga familiar.

En otro sentido, los valores para una condición 
de accesibilidad “alto” fluctúan entre 21 y 26 pun-
tos; para “medio”, entre los 16 y los 20 puntos, y 
“bajo”, entre los 10 y los 15 puntos, en referencia 
a la accesibilidad al entorno inmediato y a las redes 
de movilidad.

Cabe precisar, de acuerdo con lo mencionado 
anteriormente que, el 60 % de los pobladores que 
presentan un capital de motilidad “alto” ostentan 
niveles de accesibilidad “alto”. Así mismo, el 40 % 
de los pobladores que presentan un capital de 
motilidad “medio” ostentan niveles de accesibili-
dad “bajo”.

Con relación a los valores para una condición 
de habilidades y competencias, un valor “alto” 
fluctúa entre los 17 y 19 puntos; para “medio”, 
entre los 13 y los 16 puntos, y para “bajo”, entre 
los 9 y los 12 puntos, en referencia a la condición 
física, el grado de instrucción, el conocimiento del 
barrio, etc.

Es de resaltar que el 60 % de los pobladores que 
presentan un capital de motilidad “alto” ostentan 
condición de habilidades y competencias “alto”.

Un dato interesante que resaltar se refiere a 
que el 70 % de los pobladores que presentan un 
capital de motilidad “medio” ostentan condición 
de habilidades y competencias “medio”.

Por otro lado, los valores para una capacidad 
de agencia “alto” fluctúan entre los 18 y los 20 
puntos; para “medio”, entre los 15 y los 17 pun-
tos, y para “bajo”, entre los 12 y los 14 puntos, 
en referencia a la capacidad de actuación libre, 
autosuficiente, independiente, etc., respecto a la 
decisión de desarrollar desplazamientos.

Al respecto, el 80 % de los pobladores que 
presentan un capital de motilidad “alto” osten-
tan una capacidad de agencia “media”.

Observamos que el 40 % de los pobladores 
que presentan un capital de motilidad “medio” 
ostentan una capacidad de agencia “baja”.

En cuanto a la condición de apropiación, 
los valores para una condición de apropiación 
“alto” fluctúan entre los 24 y los 28 puntos; para 
“medio”, entre los 19 y los 23 puntos, y para 
“bajo”, entre los 15 y los 18 puntos, con referen-
cia a la capacidad de uso y control del territorio.

Podemos observar que, el 60 % de los pobla-
dores que presentan un capital de motilidad 
“alto” ostentan una condición de apropiación 
“alto”. Así mismo, el 60 % de los pobladores 
que presentan un capital de motilidad “medio” 
ostentan una condición de apropiación “media”.

En cuanto a los pobladores que ostentan un 
capital de motilidad “bajo”, la mayoría de ellos 
presenta una condición de accesibilidad “baja”; 
condición de habilidades y competencias “baja” 
y “media”; capacidad de agencia “baja”, y con-
dición de apropiación “media”.

A  Tabla 1. Perfil 
socioeconómico, accesibilidad, 
competencias, agencia, 
apropiación y capital de 
motilidad. 
Fuente: elaboración propia 
(enero de 2019).
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Podemos inferir, de madera general, que tener 
un capital de motilidad “bajo” significa que tanto 
la “accesibilidad” como las “competencias y las 
habilidades” se constituyen en obstáculos para 
ejercer desplazamientos. Además, no se posee 
capacidad de “agencia” y de “apropiación” en 
relación con la decisión o la autonomía para 
efectuar desplazamientos, y, por ende, se pier-
de capital de motilidad. Un capital de motilidad 
“medio” señala que se ostenta un capital cons-
tante; es decir, a pesar de que las condiciones de 
“accesibilidad” o de apropiación puedan ofrecer 
limitaciones, podemos efectuar desplazamientos 
en condiciones con algunas restricciones, y, por 
ende, no perdemos ni ganamos capital de motili-
dad, y un capital de motilidad “alto” refleja tanto 
condiciones de accesibilidad como competencias 
o habilidades idóneas, y así podemos decidir con 
total autonomía nuestros desplazamientos. Debi-
do a nuestra alta capacidad de agencia y de apro-
piación, ese es un capital que posee un plusvalor.

Discusión
Tal como lo expresa García Jerez (2016), el 

capital de motilidad ha de estudiarse a partir de 
tres dimensiones: accesibilidad, competencias y 
habilidades; y la agencia que permite la apropia-
ción de sus condiciones de movilidad resulta de 
gran utilidad para la medición de dicho capital. 
No obstante, el trabajo de campo permitió com-
probar un mayor alcance de dichas dimensiones.

La agencia, como la capacidad de actuación 
en el entorno urbano inmediato, de acuerdo con 
los resultados obtenidos en las entrevistas, es el 
resultado de una sumatoria ponderada entre las 
condiciones de accesibilidad al entorno urba-
no inmediato y a las redes de movilidad urbana 
y las competencias o las habilidades que osten-
ta el individuo. Para los entrevistados, las com-
petencias o las habilidades tienen una mayor 
relevancia; por lo tanto, aunque el medio urbano 
inmediato sea hostil o inaccesible, las competen-
cias o las habilidades de las que goza el indivi-
duo pueden ayudarlo a sortear dichos obstáculos. 
Tener buena condición física y de salud, utilizar 
las aplicaciones para la movilidad urbana que 
ofrece el teléfono móvil y tener licencia de con-
ducir, etc., pueden distinguirlos de forma compa-
rativa y competitiva frente a otros individuos que 
realizan iguales desplazamientos.

Los resultados indican que las tres cuartas par-
tes de los entrevistados utilizan el teléfono móvil 
para efectuar desplazamientos, y que efectúan 
desplazamientos a pie porque poseen mejores 
condiciones físicas y de salud.

A partir de esta condición fue como se estableció 
para el presente estudio la obligatoriedad de con-
siderar un sumatoria ponderada, donde la agencia 
es producto del valor que representa las condicio-
nes de accesibilidad más dos veces el valor que 
representan las habilidades o las competencias.

Respecto a eso último, el estado de la cues-
tión sobre las investigaciones acerca del capital de 
motilidad, en la actualidad, no ha sido abordado 
con mayor especificidad en el campo empírico; es 
decir, en relación con ejercicios de medición de 
dicho capital, la presente investigación se aproxi-
ma al desarrollo de una medición del capital de 
la motilidad, en un tejido social heterogéneo y 
microdiferenciado.

Por otra parte, los resultados más importan-
tes nos muestran tres posibilidades. La primera 
es que, en primer lugar, el capital experimen-
ta pérdida, en un primer momento, cuando sus 
condiciones de accesibilidad al entorno urba-
no inmediato y a las redes de movilidad urbana 
presentan obstáculos físicos y sus habilidades o 
competencias son limitadas. Y en segundo lugar, 
que cuando dichas condiciones no permiten 
ejercer agencia, menos aún permiten apropiar-
se de sus condiciones de desplazamientos, fren-
te a un entorno urbano inmediato fragmentado 
socioespacialmente.

En una segunda situación posible, el capital 
de motilidad permanece constante; es decir, 
aunque el nivel de accesibilidad ofrezca limita-
ciones, obstáculos, estos pueden sortearse a par-
tir de las propias competencias o habilidades. 
Entonces, su capital no disminuye, pero tampoco 
aumenta. Es un capital suficiente para enfrentar 
aquel territorio fragmentado socioespacialmen-
te, pero no para efectuar mayores distancias de 
desplazamientos, frente a la metrópoli.

En la tercera posibilidad, el capital de moti-
lidad aumenta ostensiblemente, debido a sus 
condiciones favorables de accesibilidad al entor-
no urbano inmediato y a sus redes de movili-
dad urbana. Esto define una mayor capacidad 
de actuación; es decir, de agencia. Por ende, la 
capacidad de autonomía para ejercer sus des-
plazamientos es mayor y de mayor potencial. 
Entonces se podrá enfrentar la condición de frag-
mentación socioespacial que el tejido urbano 
impone, la misma que Girón y Mansilla (2014) 
definen como el “urbanismo fragmentador”, y 
recomponer la funcionalidad de este fragmento 
metropolitano en relación con el todo metropo-
litano (Martínez Toro, 2014).

Esta última situación caracteriza al individuo 
que ejerce lo que Bourdieu (como lo menciona 
García Jerez, 2016) define como “habitus ambu-
lante”, o el urbícola que democratiza el espacio 
público a partir del ejercicio de su ciudadanía.

Conclusiones
El capital de motilidad es una condición extrín-

seca al individuo: depende del nivel de consoli-
dación del entorno urbano donde vive o trabaja, 
así como de las posibilidades de acceso a las 
redes de movilidad urbana. Pero también es una 
condición intrínseca a él, pues tiene relación con 
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las habilidades o las competencias que el indivi-
duo posea; es decir, por ejemplo: el estado físi-
co y de salud, el uso de las aplicaciones para la 
movilidad urbana de los teléfonos portátiles, el 
conocimiento del barrio, su propia capacidad de 
sociabilidad, etc.

Las mencionadas condiciones lo proveen de 
una capacidad de actuación o agencia sobre su 
medio urbano inmediato, pero, a la vez, le otorgan 
un nivel de apropiación; es decir, de autonomía 
respecto a las condiciones sobre las que puede 
ejercer desplazamientos reales o potenciales.

Todas estas condiciones y capacidades le con-
fieren un capital de motilidad; es decir, la posi-
bilidad real o potencial para desplazarse en el 
tiempo y el espacio, sobre un territorio deter-
minado. En este caso, un territorio fragmentado 
social y espacialmente por un urbanismo frag-
mentador, escenario que observan las metrópolis 
latinoamericanas.

Este capital se pierde si el individuo experi-
menta dificultades de acceso al tejido urbano y a 
las redes de movilidad urbana donde desarrolla 
su vida cotidiana, si no goza de competencias o 
habilidades adecuadas para enfrentar un territo-
rio fragmentado social y espacialmente, y, por lo 
tanto, esas condiciones no le permiten capaci-
dad de actuación en dicho medio, y, por ende, 
no le permiten apropiarse de las condiciones 
para efectuar desplazamientos.

Por el contrario, si las condiciones de accesibi-
lidad al entorno urbano inmediato y a las redes 
de movilidad urbana no reúnen las condiciones 
para ejercer desplazamientos, pero las habilida-
des o las competencias se encuentran en con-
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diciones óptimas, el capital de motilidad puede 
mantenerse constante; no pierde ni gana, pero 
podrá encontrar limitaciones para desplazarse 
fuera del entorno urbano inmediato.

No obstante lo anterior, unas condiciones 
adecuadas de accesibilidad al entorno urbano 
inmediato y a las redes de movilidad urbana, así 
como la presencia de habilidades o competen-
cias en mejor estado de desarrollo, otorgarían 
una mayor capacidad de actuación y proveerían 
de un estado de apropiación con mayor auto-
nomía que permita ejercer desplazamientos con 
total libertad, comodidad, seguridad, confort y 
rapidez. Así, el capital de motilidad se incremen-
ta, y, por lo tanto, genera un plusvalor, se capita-
liza y puede ser utilizado en cualquier momento, 
y así permitirle al individuo enfrentar con mayor 
acierto un territorio fragmentado respecto a un 
todo metropolitano y alcanzar la geografía de 
oportunidades que ofrece la metrópoli.

El presente trabajo investigativo es una primera 
aproximación al ejercicio de la medición del capi-
tal de motilidad de los individuos. Limitaciones en 
relación con la seguridad ciudadana restringieron 
el levantamiento de información primaria, y, de 
alguna manera, condicionaron las respuestas de los 
entrevistados; sobre todo, al tratarse de un méto-
do etnográfico del tipo microetnografía-particula-
rista. No obstante, se constató que dicha población 
desarrolla estrategias de desplazamientos muy simi-
lares en las periferias de la ciudad de Lima, razón 
por la cual se abren enormes posibilidades para el 
desarrollo de líneas de investigación a propósito 
de este tema, con aplicaciones en el campo de la 
movilidad urbana sostenible, la logística urbana y la 
micromovilidad urbana.
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