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PROLOGO

Este nuevo trabajo sobre la tematica de movilidad urbana y pobreza tiene
la particularidad de reunir los avances de investigacion realizados antes de la
pandemia de COVID-19; y los resultados de estudios posteriores a la misma. De
hecho, forma parte de un proyecto interdisciplinario UBACYT iniciado en 2010
y que continta hasta el presente, bajo la direccién de las Dras. Ana M. Liberaliy
Sonia Vidal-Koppmann.

Cuando se disefi6 esta cuarta fase de la investigacion, se advirtioé que la no-
cién de pobreza debia ampliarse con la de vulnerabilidad, y que la misma no
solo era aplicable a las comunidades sino también a los territorios.

Por otra parte, si bien los estudios se focalizaron en la Regién Metropolitana
de Buenos Aires, en esta etapa al igual que en la fase precedente, nos pareci6é
adecuado ampliar los casos de estudio, abarcando otras areas metropolitanas
de Argentina y de América latina; ya que la problematica de la movilidad ur-
bana presenta condiciones de similitud, a pesar de las singularidades de las
metropolis.

Tomando en cuenta estas consideraciones la estructura de la obra se ha divi-
dido en tres partes. En la primera de ellas, “Transformaciones socio-territoriales
y desplazamientos”, se buscé dar continuidad a los aportes planteados en el libro
Movilidad y pobreza. Otras miradas sobre las marginaciones sociales y la planificacion
territorial. En este sentido, los articulos que la integran versan sobre las diferen-
tes aristas que presenta la movilidad intra e inter-urbana en relacién con las
escalas de transformacién de las regiones metropolitanas.

Los dos primeros articulos enfocan aspectos de las modalidades de movi-
lidad en dos mega-regiones, Buenos Aires y México, cuyas transformaciones
traspasan la escala metropolitana. En la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA), su acelerada expansion y su tendencia a la fusién con la conurbacién
del Gran Rosario, requiere del analisis de las politicas y proyectos de ampliacién
de infraestructurasy sistemas de transporte, que directa o indirectamente con-
ducen a una fusién interjurisdiccional.
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En el estudio sobre la Ciudad de México (CDMX), la construccién de un segun-
do aeropuerto en la zona periférica metropolitana, plantea una importante
transformacién que afecta distintas escalas. A nivel nacional y regional se
amplian las comunicaciones; pero a nivel local, la presencia de esta infraestruc-
tura de envergadura produce importantes transformaciones en las practicas
cotidianas de accesibilidad y comunicacién. De tal forma que en ambos casos
se vuelve imperioso un analisis multi-escalar, ya que se evidencia una superpo-
sicion de movilidades cotidianas con otras de caracter inter-urbano o regional.
De tal forma que en ambos casos, explicita o tacitamente, se constata como las
transformaciones en las infraestructuras de desplazamiento influyen en el
aumento o disminucién de las condiciones de vulnerabilidad socio-territorial.

Por lo tanto, también result6 imprescindible profundizar los estudios sobre
movilidad y vulnerabilidad en sectores residenciales marginados. Para cubrir
esta dimensioén se incluy6 el analisis aplicado a un area metropolitana del NOA
(San Miguel de Tucuman), ampliando el grado de detalle a escala de micro-
geografia. Y como cierre de la primera parte, se abordaron cuestiones teéricas
que relacionan procesos de renovacion urbanay movilidad.

La segunda parte denominada “Pandemia y movilidad”, engloba las contri-
buciones que surgieron como producto de la coyuntura imperante entre 2020 y
2021. Se trat6 de mostrar en diferentes casos algunos de los puntos mas criticos
de deficiencias estructurales urbanas remarcadas por las medidas de emergen-
cia sanitaria. La idea consistié en poner el foco sobre aspectos parciales pero
relevantes, como por ejemplo las movilidades transfronterizas de habitantes
en asentamientos precarios; las disfuncionalidades de la movilidad en el co-
nurbano bonaerense; las practicas cotidianas y las estrategias de movilidad en
la periferia metropolitana de una ciudad capital del nordeste argentino; y la
movilidad durante la pandemia en un segmento acotado de la poblacién dela
Zona Metropolitana de Guadalajara (México).

Los diferentes casos expuestos permiten avanzar sobre factores comunes a
los territorios periféricos y a las grandes ciudades. Las condiciones de vulnera-
bilidad social aparecen tanto en areas centrales como en areas suburbanas. Por
eso, como estrategia de investigaciéon result6 interesante contraponer distintas
regionesy paises.

A modo de corolario la tercera parte, “Otros enfoques para pensar las poli-
ticas de movilidad”, retoma el escenario de la Ciudad de Buenos Aires y su Area
Metropolitana analizando los procesos de renovacién urbanay su vinculaciéon
con las politicas de movilidad; y, particularmente, estudia el impacto del Proyec-
to RER en el AMBA y la perspectiva de género en las politicas ptiblicas propuestas
para el corredor sudoeste de dicha regién.
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El objetivo de este lltimo tramo del libro consisti6 en trascender la descrip-
cién de la problematica central de movilidad urbana — vulnerabilidad socio-
territorial para abrir el debate sobre las acciones de planificacion urbana y sus
fortalezas y debilidades. Por cierto, este libro presenta un final abierto puesto
que reflexionar sobre unos pocos ejemplos cumple la finalidad de comenzar el
analisis critico, no solo referido a los sistemas de movilidad sino a su articu-
lacion dentro de una estrategia de planificaciéon metropolitana. Esta sera una
de las metas a cumplir en los dos proximos afos antes de la conclusion de la
presente investigacion.

Por ultimo, dejamos para el final los agradecimientos a las instituciones y
alas personas que con su generosa colaboracién han posibilitado la edicion de
esta produccién editorial. En principio agradecemos a la Facultad de Ciencias
Econémicas, a la Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo y al Centro de
Estudios de Transporte Metropolitano de la Universidad de Buenos Aires, que
desde 2010 viene financiando mediante la Convocatoria de Proyectos Interdisci-
plinarios UBACyT, las sucesivas fases de nuestra investigacioén. Asimismo valga
nuestro profundo reconocimiento al Instituto Multidisciplinario de Historia
y Ciencias Humanas (IMHICIHU-CONICET) y a su Directora Dra. Lidia Amory su
Vice-Director Dr. Rodrigo Laham Cohen, quienes atravesando la época mas dificil
de la pandemia han sostenido y alentado este prestigioso sello editorial. Como
siempre nuestra gratitud por el desinteresado acompafamiento de los miem-
bros del Comité Cientifico Dres. Luis Felipe Cabrales Barajas, Cristina T. Carballo,
Arturo Orellana Ossandon, Lidia Soria y Mg. Jorge Blanco.

Por otra parte, los investigadores y becarios que integramos este equipo de-
seamos destacar la eficiencia y cuidadoso trabajo de disefio y diagramacion de
nuestro Editor Juan Pablo Lavagnino; el talento y la colaboracién de la DG Clara
Koppmann, quien generosamente disefi6 la tapa; y la encomiable labor de revi-
sion técnica de todos los textos realizada por la Dra. Maria Eugenia Goicoechea,
que ademas de ser co-autora, desde el inicio aport6 valiosas sugerencias.

En nombre de la Directora del Proyecto Dra. Ana M. Liberali y en el mio propio
a todos y todas nuestro mas sincero reconocimiento.

Sonia Vidal-Koppmann
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TERRITORIOS FRAGMENTADOS Y MOVILIDAD URBANA
SELECTIVA: LAS DESIGUALDADES PRESENTES EN LA
EXPANSION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

Sonia Vidal-Koppmann
IMHICIHU-CONICET

sonia.vidalk@gmail.com

Introduccion

La dinamica socio-espacial de la Regién Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA) desde las tltimas décadas del siglo anterior hasta el presente ha mos-
trado los avances del urbanismo neoliberal, con una transformacion acelerada
de los territorios periurbanos producto de la mercantilizacién del suelo urbano.
El nuevo paradigma de una mega-region en constante expansiéon y con limites
difusos, esta fuertemente asociado a las inversiones en infraestructuras viales;
adquiriendo la movilidad urbana un rol protagénico en la morfologia metro-
politana.

Estos procesos de expansion de la urbanizacion sin una planificacién inte-
grada de usos del suelo y sistemas de conectividad, constituyen una de las debi-
lidades estructurales mas relevantes. La estructura de la mega-region presenta
territorios fragmentados y segregados, con profundas desigualdades en materia
de desarrollo urbano.

Los nuevos escenarios periurbanos se caracterizan por la localizacién
indiscriminada de urbanizaciones privadas (mas de 500 en esta regién), asen-
tamientos precarios (mas de 4.000), y conjuntos de viviendas de interés social,
alejados de servicios e infraestructuras. En estas territorialidades fracturadas
la movilidad no representa un elemento de cohesién; por el contrario, los con-
dominios privados estan asociados al modelo de uso intensivo del automévil
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y a las autopistas metropolitanas que los comunican con la Ciudad de Buenos
Aires; mientras que los barrios populares dependen de sistemas de transporte
publico deficitarios, que no garantizan minimas condiciones de accesibilidad
y seguridad.

En consecuencia, la sustentabilidad de esta mega-region se encuentra lejos
de alcanzarlas metas propuestas en los Objetivos de Desarrollo Sustentable de la
Agenda 2030 (CEPAL, 2017): 1a falta de equidad en la movilidad urbana no puede
asegurar el derecho pleno a la ciudad de todos sus habitantes. Esta cuestion ele-
mental es uno de los desafios que la planificacion territorial deberia incorporar
en su agenda. En este trabajo intentaremos desarrollar algunos lineamientos
estratégicos para abordar los principales aspectos referidos al ordenamiento
territorial metropolitano.

Periferias urbanas difusas: el nuevo paradigma de las
metropolis latinoamericanas

Ladinamica de expansion y crecimiento acelerado de regiones metropolita-
nas en América Latina ha puesto en evidencia la transiciéon hacia un nuevo para-
digma, donde la fragmentacién socio-territorial de las periferias y el desarrollo
urbano desigual de las ciudades englobadas en estas grandes areas urbanizadas,
conforman un patrén comiuin a pesar de las singularidades de cada pais.

En el caso de Buenos Aires, la expansion dispersa de su regién metropolitana
(RMBA) presenta la impronta comiin de los procesos del capitalismo global: mer-
cantilizacion de lo urbano y financierizacion. La fragmentacioén de los territorios
periurbanos y la emergencia de nuevas centralidades vinculadas a una trama
reticular, mediada por la movilidad, expone la desarticulacién e ineficacia del
ordenamiento territorial. Especialmente, denota la separacién entre la planifi-
cacion de usos del suelo y de los sistemas de movilidad interurbana.

En efecto, la mega-region de Buenos Aires conformada por la ciudad aut6-
noma del mismo nombre y 41 municipios (también denominados partidos)
dispuestos en coronas alrededor de ella, posee una superficie de 19.680 km? y
concentra alrededor del 37% de la poblacién total del pais (INDEC, 2010).

Entre sus caracteristicas mas sobresalientes puede mencionarse una dina-
mica sostenida de crecimiento que va anexando ciudades y territorios vecinos,
traspasando limites politico-administrativos interprovinciales’. Siendo la
region mas austral y poblada del continente americano (después de México y

'En la Republica Argentina las provincias poseen un status equivalente a los estados en otros
paises latinoamericanos (gj.: Brasil, México).
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San Pablo, con casi 17 millones de habitantes), presenta en las tltimas cuatro
décadas la dinamica invasiva de una l6gica capitalista de intervencién en los
territorios y las deficiencias de un marco de ordenamiento urbano-territorial,
que va proponiendo alternativas de planificacién y gestion, con posterioridad
alas transformaciones.

Como consecuencia de estos procesos, en paralelo pero con diferentes velo-
cidades, puede visualizarse en la RMBA un espacio altamente polarizado, donde
conviven cufias de riqueza en vecindad con bolsones de pobreza; y en las que
las localidades urbanas producidas a lo largo de décadas por una espontanea
suburbanizacién tentacular (Torres, 1993) se confrontan con nuevas urbaniza-
ciones de caracter privado emergentes de un proceso de suburbanizacién insular
(Ciccolella, 2011), producto de la especulacién inmobiliaria.

Obviamente ambos procesos co-existen en forma desintegrada, tanto en la
escala urbana como en la escala metropolitana, y remarcan la falta de un orde-
namiento territorial que contemple de manera conjunta la planificacién de usos
del suelo con la planificacion de infraestructuras -en particular, de movilidad y
comunicaciones-y de equipamientos basicos.

El territorio de una periferia metropolitana “quebrada” (Munoz, 2008) y es-
tructurada en funcién de archipiélagos urbanos, muestra caracteristicas de
hibridez en una interfase urbano-rural poco definida y menos atin incorporada
en una planificacién estratégica. Esta situacion refleja la ausencia de una nor-
mativa que permita controlary gestionar los procesos de expansién urbano-me-
tropolitanos. De tal forma que aparecen nuevos desafios para el ordenamiento
territorial, tales como la emergencia de areas de centralidad (basicamente con-
centradoras de usos comerciales, de servicios y de espacios de amenidades) por
fuera de las localidades pre-existentes y en respuesta a una nueva organizaciéon
del uso del suelo residencial en urbanizaciones cerradas y ciudades privadas.

La relacién entre estos emprendimientos privados de gran envergadura,
la “financierizacién” de lo urbano (De Mattos, 2015) y la fragmentacién socio-
territorial constituyen una triada indisoluble que no es exclusiva de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires, sino que con similares caracteristicas es reco-
nocible en las areas metropolitanas de San Pablo, Santiago de Chile, México
y Bogota, entre otras. Por ende, el desafio para gestionar estas mega-regiones
urbanas deberia enfocarse en la bisqueda de mecanismos de articulacién inter-
escalar, de concertacién entre agentes ptblicos y privados, y de dispositivos de
integracion multi-sectoriales.
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La movilidad urbana selectiva en la estructura de las mega-
regiones

Como lo sefialaramos precedentemente, las cuatro coronas que componen
la RMBA presentan un paisaje fragmentado donde se yuxtaponen formas de
tejido urbano diferentes (espontaneo, planificado, informal), en una mixtura
de enclaves de riqueza con bolsones de pobreza (Vidal-Koppmann, 2017). Dentro
de estas formas de urbanizaciéon donde ademas se intercalan espacios semi-
rurales, ciudades privadas, segmentos de ciudad y asentamientos populares, el
acceso a la movilidad remarca todavia mas lo que autores como Harvey (2007)
denominan desarrollo urbano desigual.

En este sentido, se observa que los ramales de ferrocarriles metropolitanos
que convergen hacia las terminales en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
prestan un servicio que cubre las localidades suburbanas y se complementa con
el transporte piiblico automotor. Ambas modalidades concentran la mayor can-
tidad de viajes diarios (Gutiérrez, 2011), a pesar de sus condiciones de ineficiencia
y falta de confort. Diferenciandose de estas modalidades estan las empresas
privadas de charters, puerta-a-puerta, remises y por supuesto, los automoéviles
particulares que se desplazan por las autopistas metropolitanas. Este tipo de
medios es usado en su mayoria por sectores de poblacién que habitan en las
urbanizaciones privadas; o bien, por usuarios que pueden afrontar costos mas
altos de traslado.

Asi es posible advertir diferentes circuitos de movilidad asociados a mor-
fologias territoriales distintas y a segmentos socio-econémicos identificados
con las mismas. El denominado “efecto country” (Vidal-Koppmann, 2014 y 2012)
ha conducido a una diversificacién de productos inmobiliarios en la periferia
metropolitana, que van asociados a una variacién de las practicas cotidianas
de los nuevos habitantes suburbanos (Duhau y Giglia, 2008).

Por otra parte, la demanda inducida en una clase media-alta de poblacion
ha favorecido el asentamiento de centros comerciales, areas de esparcimiento,
polos gastronémicos y servicios administrativos asociados, fuera de los tradi-
cionales centros urbanos de los municipios metropolitanos. De tal forma que la
concentracion de inversiones ha generado poligonos de actividades terciarias
en vinculacién directa con las vias de circulacién rapida, recortados del resto del
territorio y de los usos del suelo co-lindantes. De esta manera pueden observarse
shopping centers vecinos a asentamientos precarios o conjuntos residenciales
cerrados proximos a basurales a cielo abierto.

Las transformaciones socio-territoriales de la Regioén acaecidas en décadas
anteriores al inicio del siglo XXI, presentan como corolario una periferia expan-
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dida, donde los limites entre lo urbano y lo rural son difusos y la alternancia
entre zonas florecientes y degradadas domina el territorio.

En este espacio, las inversiones durante los afios ‘90 marcaron un punto de
inflexién del desarrollo metropolitano; y asi, como en ese decenio la segunday
tercera corona se poblaron de urbanizaciones privadas. Desde sus postrimerias
hasta el presente,la concentracién del capital en emprendimientos de comercio
y servicios de gran envergadura, ha venido acompafiando el nuevo estilo de vida
derivado del urbanismo de mercado.

Cabe acotar que la localizacién de actividades urbanas en areas semi-rurales
ha requerido de ordenanzas de excepcién a las zonificaciones municipales
vigentes, alterando el ordenamiento territorial. Sin lugar a dudas, de no haber
sido por estas modificaciones en las normativas de planeamiento urbano, no
habria sido factible el surgimiento de nuevas areas de centralidad en zonas de
borde de caracter semi-rural. Por otra parte, su funcionamiento tampoco habria
resultado posible sin la construcciéon y/o ampliaciéon de la red de autopistas
metropolitanas.

Al respecto, las investigaciones de J. Blanco (2005), desde hace casi dos décadas,
destacan la relacién entre nuevas morfologias urbanas y modos de accesibilidad,
al sefialar que:

() el estilo de conformacién urbana de estas funciones es “automoévil —in-
tensivo”. Todo el conjunto de transformaciones desarrolladas en Pilar supone
consumidores poseedores de, al menos, un automévil por grupo familiar, y
las enormes playas de estacionamiento son la postal de presentacion de estas
construcciones. Para ir de uno a otro de los emprendimientos situados en la
misma interseccion hay que atravesar puentesy playas de estacionamiento.
Y no hay ninguna organizacioén de la circulaciéon peatonal que permita, fa-
vorezca o estimule el desplazamiento a pie entre estos emprendimientos y
los situados en la anterior “bajada” del Acceso Norte. Las distancias se miden
por bajadas de la autopista denotando formalmente el caracter lineal no
continuo, con instalaciones puntuales que adquieren esta configuracién del
centro comercial y de servicios. Una diferencia mas que notoria con respecto
alas centralidades tradicionales de la RMBA (Blanco, 2005:89).

El autor hace alusién a uno de los municipios ubicado en el Corredor Norte de
la RMBA (municipio de Pilar) donde se han podido verificar las mayores trans-
formaciones por parte del denominado “urbanismo de mercado”.

Conviene ademas aclarar en relacién con el tema de las centralidades, que se
ha observado la presencia de dos patrones urbanisticos, en muchos de los muni-
cipios bonaerenses. El primero de ellos esta vinculado a una morfologia urbana
de “ciudad tradicional” (Vecslir, 2012), cuyo disefio se remonta al trazado colonial,
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y es caracteristico especialmente en los municipios de la regiéon pampeana y en
algunas provincias del interior del pais2.

Seglin este esquema de ordenamiento, las actividades comerciales y de ser-
vicios se disponen a lo largo de una arteria principal, o bien rodeando la plaza
central de la ciudad y los espacios adyacentes.

El segundo patrén posee una estrecha relaciéon con el fenémeno de disper-
sion urbana yla construccién de urbanizaciones cerradas, localizadas en zonas
semi-rurales. Este nuevo esquema engloba centros comerciales, malls, hiper-
mercados y vastas superficies de estacionamiento de vehiculos particulares. E1
modelo estadounidense del mall asociado a tiendas por departamentos, hiper-
mercados y centros de amenidades requiere importantes extensiones de suelo
para su emplazamiento, y por ello, debe asegurarse varias condiciones:

a) el costo de la tierra
b) la demanda potencial

c) las formas de vinculacién fisica con los usuarios

Indudablemente estas tres condiciones se cumplen en determinadas zonas
de la periferia metropolitana; vale decir, en las cufias de urbanizaciéon estructu-
radas alolargo de los corredores viales (autopistas y vias de circulacion rapida).
En este sentido, los corredores Norte (Acceso Norte — AU Panamericana — ra-
males Tigre, Pilar y Escobar); Oeste (Acceso Oeste-Ruta 7); Sudoeste (AU Ricchieri
— AU Ezeiza-Cafiuelas) y Sur (AU Buenos Aires-La Plata), constituyen un acabado
ejemplo del proceso de suburbanizacién insular asociado con el uso intensivo
del automoévil (Blanco y San Cristobal, 2011) y la aparicién de nuevas areas de
centralidad.

Resulta interesante destacar que, asi como la red de ferrocarriles suburbanos
tuvo una incidencia fundamental en la formacién y consolidacién de los sub-
centros de la periferia metropolitana (Scobbie, 1977; Chiozza, 2000), 1as autopis-
tas radiales han servido para la consolidacion de nuevas areas de centralidad,
con caracteristicas diferenciales en relacién con las localizadas en las ciudades
cabeceras de los municipios.

El trazado ferroviario y los loteos populares fueron extendiendo la suburba-
nizacién en forma poco planificada, favorecidos por un transporte ptiblico sub-
sidiado (Torres, 1993); en tanto que la ampliaciéon de la red de accesos a la Ciudad
de Buenos Aires y la construccién de autopistas dieron pie a un pujante negocio
inmobiliario, llevado a cabo por los desarrolladores. Dentro de esta produccion

2La descripcion de este modelo de ciudad propio de la conquista hispanica, ha sido definido con
profundidad por P. Randle en su obra Ciudades Pampeanas, Ed. Oikos, 1977.
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especulativa de suelo urbano, los corredores de transporte metropolitanos han
jugado un rol preponderante configurando un nuevo paradigma urbano.

Volviendo sobre los circuitos de movilidad selectiva, hay que agregar que los
mismos generan una fragmentacién de tipo social, al imponer gradientes de
accesibilidad. En este sentido, la revision de las investigaciones de Blanco (2010)
acerca del uso intensivo de vehiculos particulares para moverse en el circuito de
las nuevas centralidades, ponen de relieve la inexistencia de un sistema eficaz de
transporte ptblico para llegar hasta los nodos de actividades comerciales. Tam-
bién se desprende de la cita mencionada con anterioridad, la imposibilidad de
transitar de un sitio a otro libremente, puesto que sus localizaciones puntuales
rodeadas de autopistas, vias de alta velocidad sin cruces peatonales y todo tipo
de barreras, condicionan al usuario en sus movimientos. Esta situacién puede
confrontarse con lo que sucede en las areas centrales abiertas localizadas al in-
terior de las ciudades, donde la combinacioén de espacios construidos y libres, de
locales comerciales de todo tipo y de diversos servicios permiten que el peaton
deambule alternativamente.

La Region Metropolitana de Buenos Aires como caso-tipo

En nuestras actuales investigaciones sobre la mega-regién urbana de Bue-
nos Aires encontramos el sustento teérico para explicar las transformaciones
socio-territoriales; por un lado, en el planteo del desarrollo urbano desigual y
los procesos de acumulaciéon y reproduccion del capital (Harvey, 2008); y por otro,
en las evidencias en el territorio de la “tercera revolucién urbana” que describe
F. Ascher (2004), orientada por la movilidad y las comunicaciones.

Este enfoque nos permite posicionarnos frente a las mutaciones metropolita-
nas encontrando una explicacién a los cambios espaciales, en lo referido a usos
del suelo y planificacion de infraestructuras. En efecto, las nuevas territoriali-
dades se van extendiendo a lo largo de las vias de comunicacion, bajo el formato
de un conglomerado de urbanizaciones cerradas que condicionan a futuro el
desarrollo del tejido urbano abierto, reforzadas por una estructura de circuitos
de movilidad selectiva.

Consideramos asimismo que este fenomeno se debe en parte a las estrategias
del urbanismo privado para lograr ventajas basadas en la complementarie-
dad de infraestructuras y equipamientos (economias de aglomeracién); pero
también por el disefio del marketing urbano, que proclama “la proximidad a un
entorno de calidad". De tal manera que la vecindad entre urbanizaciones afini-
tarias aumenta su valor agregado.
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Como lo acabamos de sefialar, la movilidad mediada por la red de autopistas
y el uso intensivo de vehiculos particulares es clave para seguir sumando con-
juntos residenciales privados. Por este motivo, vamos a mostrar como ejemplos
los corredores metropolitanos, que han sido favorecidos con los programas de
obras ptiblicas adicionando kilémetros de vialidades.

En el presente trabajo, la idea rectora es poner en foco la nueva topologia que
esta generando la aglutinacién de proyectos de urbanizaciones privadas en un
sistema diferenciado en el territorio, relacionado con autopistas y con nodos de
actividades terciarias (nuevas centralidades), y sus efectos sobre la planificacién
territorial.

Para describir y explicar este nuevo paradigma nos hemos basado en las
nociones de conglomerados de urbanizaciones privadas y corredores viales de
alta velocidad. Ambos conceptos se materializan en los ejemplos seleccionados
que trataremos a continuacién. Por ello nos centraremos en el analisis de los
desequilibrios producidos en materia de desarrollo urbano y de ordenamiento
territorial, utilizando la comparacién de dos corredores metropolitanos, que en
los tlltimos decenios denotan una fuerte dinamica de crecimiento: el Corredor
Norte (Acceso Norte-AU Panamericana) y el Corredor Sudoeste (AU Ricchieri-AU
Ezeiza-Cafnuelas). En ambos casos se observan procesos de mercantilizacién
urbana e importantes transformaciones, no sélo territoriales sino también en
lo relativo a la segregacion socio-residencial. A este paisaje de “multi-territoria-
lidades” (Haesbaert, 2010) hay que agregarle, para poder elaborar una interpre-
tacion valida, la aparicion de nuevas practicas urbanas y la consolidacion de un
paradigma metropolitano basado en la segmentacioén y la dispersion.

El Corredor Norte es el que histéricamente ha concentrado la mayor cantidad
de desarrollos urbanisticos (mas del 70% de las urbanizaciones privadas de la
RMBA), favorecidos por la traza del Acceso Norte y las posteriores ampliaciones
en los ramales de Pilar y Escobar. Esta franja de emprendimientos inmobiliarios
de envergadura, incorpora a la RMBA municipios de la tercera y cuarta corona,
extendiendo sus limites y favoreciendo el proceso de dispersiéon urbana, con la
integracion de cinco ciudades privadas con diferente grado de consolidacién
(Nordelta, Villanueva, Puertos del Lago, Pilar del Este y Estancias del Pilar). El
mencionado eje estd integrado por un conjunto de siete municipios, con una
extension total de 2.060 km?2 y una poblacién de 1.937.200 habitantes (INDEC,
2010)%. La disposicién de los centros comerciales y de amenidades se observa al-
rededor del kilémetro 50 de la AU Panamericana. Asimismo en forma incipiente
se esta reproduciendo una centralidad similar alrededor del kilémetro 42 dela
misma via.

3 Al presente, se carece de la informacioén sobre la poblacién radicada en urbanizaciones privadas,
censada en 2022.
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El Corredor Sudoeste se extiende a lo largo de un eje vial de alta velocidad,
conformado por la Autopista Ricchieri, la Autopista Ezeiza-Cafiuelas y la pro-
longacion de esta Gltima a través de las rutas provinciales 52 y 58. En este eje
se alinean un conjunto de municipios metropolitanos, que con mayor o menor
grado de consolidacién, muestran una dinamica propia en materia de desarrollo
urbano. Los partidos de la provincia de Buenos Aires que integran este eje son
los siguientes: Ezeiza, Esteban Echeverria, Presidente Per6n, San Vicente, Ca-
filuelas y La Matanza. Este conjunto concentra 2.433.008 millones de habitantes
(INDEC, 2010) y ocupa una extensién de 2.929,58 km?. De todos estos municipios,
el inico que no posee grandes emprendimientos de urbanizaciones privadas
(s6lo algunos barrios cerrados o condominios) es La Matanza; aunque conviene
destacar que dicho distrito es el mas poblado de la regién (1.775.816 habitantes)
y el que presenta los porcentajes mas elevados de poblacién en situacion de
marginalidad,

En este segundo caso, los megaproyectos se disponen a lo largo de la amplia-
cién de las rutas provinciales 52y 58 que se conectan con la AU Ezeiza-Cariuelas.
Esta disposicién lineal de edificios de grandes superficies que alojan marcas
globalizadas, cadenas de hoteles internacionales, hipermercados, complejos
de amenidades también globalizados, etc., presenta una topologia distinta de
nueva centralidad, aunque funcionalmente sea bastante similar a la anterior,
ya que para ir de uno a otro de estos centros hay que contar con un medio de
transporte particular.

Los ejemplos descriptos poseen como denominador comiin una importante
concentracién de inversiones, en particular de capitales extranjeros, y su vincu-
laciéon con las zonas de radicaciéon de emprendimiento residenciales privados.
A pesar de que ambos corredores obedecen a dos momentos en la evolucién me-
tropolitana contemporanea, previo y posterior a la crisis politico-econémica de
2001, las caracteristicas funcionales de los mismos se repiten.

En efecto el Corredor Sudoeste, cuyos comienzos pueden rastrearse a partir
dela finalizacioén de las obras e inauguracion de la AU Ezeiza-Cafiuelas (segundo
tramo inaugurado en agosto de 2001), intenta replicar el esquema del Corredor
Norte que fue el primero en consolidarse en la region.

Los dos constituyen un visible ejemplo del cambio en el paradigma de la
expansion metropolitana, conformado por un proceso de construccién de
suburbios privados, netamente diferenciados de la trama urbana por sus ca-
racteristicas socio-territoriales. La ciudad metropolitana dispersa, concebida
y planificada por los mecanismos de mercado, es el resultado de una mutacién
territorial en donde no sélo se esparcen fragmentos urbanos dentro de Ambitos
rurales; sino que también aparecen estas nuevas areas de concentracién de co-



24 Sonia Vipar-KoppmMaNN

mercios y servicios organizadas en funcioén de la movilidad, y diferenciadas de
los usos de suelo pre-existentes.

La incidencia de estas transformaciones en el ordenamiento territorial es
evidente. En la generacién de estos nuevos escenarios, el rol del Estado en los
90 se incliné a favorecer las tendencias del mercado, en lugar de controlar los
procesos liderados por los agentes privados. Con posterioridad, y ya en los inicios
del presente siglo las politicas ptiblicas comenzaron a perfilar nuevos escena-
rios, mediante planes de construccion de viviendas sociales e infraestructura.
Por lo que al presente, la expansién metropolitana muestra una impronta de
desarrollo urbano desigual:

a. La urbanizacion privada donde sobresalen los emprendimientos de
gran envergadura que concentran importantes inversiones en las cufias
urbanas desarrolladas alo largo de los corredores viales.

b. El tejido urbano en mancha de aceite en el que se insertan los centros y
subcentros “tradicionales”, poco abastecidos por infraestructuras de servicio
y los sistemas de transporte ptublico.

c. El crecimiento de asentamientos informales, desabastecidos por com-
pleto de servicios basicos y equipamientos y con muy baja conectividad con
elresto dela ciudad formal.

Estas tres logicas co-existen en los territorios de la periferia metropolitana
aumentando la fragmentacion, con formas de accesibilidad diferenciada a las
areas de centralidad que dependen estrechamente de las condiciones de movi-
lidad urbana y que en las practicas cotidianas de los habitantes muestran cir-
cuitos diferenciados. Asimismo, lo que también hemos verificado en anteriores
investigaciones, es la proximidad en el espacio de estos distintos modelos de
desarrollo, evidenciando la condicién de multi-territorialidad de la periferia me-
tropolitana. Por ende, puede deducirse que la yuxtaposicién de estas morfologias
urbanas no garantiza un crecimiento sustentable en el mediano y largo plazo.

A modo de cierre: el desafio para la planificacién
metropolitana

En los apartados anteriores hemos sefialado aspectos relativos a los usos del
suelo que, vinculados a la movilidad, han producido transformaciones relevan-
tes en la periferia metropolitana. Las nuevas tipologias de habitat (urbanizacio-
nes privadas y conglomerados de urbanizaciones); las actividades comerciales y
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de servicios nucleadas en areas de centralidad fuera del tejido urbano consoli-
dadoylasinfraestructuras viales de alta velocidad, como principales canales de
comunicacién fisica, conforman los escenarios de la post-metropolis (Soja, 2008).

La complementariedad entre estos nuevos formatos adoptados por los usos
residenciales y los circuitos de consumo y servicios es bastante obvia. En efecto,
los emprendimientos de gran envergadura denominados por algunos autores
“artefactos de la globalizacién” (De Mattos, 2010) se encuadran dentro de una
nueva légica de desarrollos inmobiliarios que obedece a la consigna de producir
ciudad como si fuera una mercancia (Alessandri Carlos, 2015).

Desde la perspectiva de la iniciativa privada, pareceria entenderse como
la concepcién voluntarista de un grupo de actores en respuesta a un proyecto
ambicioso de avanzar con un nuevo capitulo en materia de “real estate". En el
ejemplo de los corredores metropolitanos, la creaciéon de equipamientos de en-
vergadura concentrados en las proximidades de autopistas y vias de alta veloci-
dad, estaria respondiendo alas condiciones de demanda de las urbanizaciones
privadas. Asilo explica la cita que sigue a continuaciéon:

La l6gica de este formato se fundamenta en la estructura de vincula-
ciones basada en el automotor privado, la alta segmentacién de la oferta
(dirigida a poblacién de niveles socio-econémico altos y medio-altos), el
menor costo del suelo suburbano y la mayor rentabilidad de las actividades
localizadas. El cambio pareciera originarse en el tipo de relacién espacial con
la demanda: los nuevos lugares centrales no se apoyan en una demanda fija-
da a un territorio, sino que se trata de una demanda ligada a flujos masivos
de agentes poseedores de automovil particular que circulan por las nuevas
redes de movilidad (autopistas) (Abba, 2010: 69).

Esta situacion marca una ruptura no sélo en el territorio sino en el medio
social. Una parte de la comunidad puede desplazarse con movilidad propia
hacia cualquier area de centralidad, ya sea dentro del municipio o fuera de éI;
mientras que otra sélo puede acceder a algunos lugares mediante el transporte
publico.

Retomando el concepto del espacio urbano como mercancia, es dable infe-
rir, que estamos en presencia de un nuevo urbanismo que marca una tajante
diferencia entre areas “luminosas y opacas” (Santos, 2004); y entre la heteroge-
neidad propia de la ciudad tradicional y la homogeneidad de usos del suelo y de
segmentos de poblacién alojados en los conjuntos residenciales cerrados. Sin
duda, estos conglomerados de urbanizaciones demandan espacios que permi-
tan complementarlos recreando la imagen urbana. Las nuevas centralidades
estarian apuntando a estos requerimientos de espacio ptiblico, pero con una
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propuesta diferente: el espacio de encuentro ya no es totalmente abierto, queda
estructurado en base a la seguridad privada y alas condiciones de accesibilidad.

Por otra parte, no resulta evidente que los equipamientos (cines, comercios
minoristas, locales gastronoémicos, etc) en las nuevas centralidades periféricas,
hayan sido proyectados como complementarios de lo que puede encontrarse en
la ciudad abierta. Probablemente, su localizacion ha sido pensada en funcién de
acercar un conjunto de amenidades a los residentes de los barrios cerrados, para
animar la vida cotidiana de estas urbanizaciones.

Si el objetivo de las ciudades intermedias fuera que las nuevas centralidades
conformen con ellas un sistema articulado, seria necesario proponer una ges-
tion del espacio integrada que contemple desde los sistemas de comunicacio-
nes hasta las cuestiones de cambios de zonificacién. Es decir, pensar en forma
conjunta la planificacién de usos del suelo con el sistema de movilidad urbana.
Entre tanto, estas ciudades de escala mediana localizadas en las coronas de la
mega-region, con sus suburbios empobrecidos, sus urbanizaciones privadas de
Iujo y con areas de centralidad periféricas, constituyen una superposicion de
tramas diferenciadas y reflejan un desarrollo urbano desigual e inequitativo.

Estos escenarios se encuentran vinculados a la expansiéon metropolitana que
ha ido adoptando una morfologia globalizada, producto en buena medida dela
especulacion, de la emergencia y/o de la falta de planificacién. Asi, mientras el
“viviendismo” sin ciudad (Coulomb, 2006) afecta a los proyectos direccionados
desde el Estado; el urbanismo privado, de baja densidad y con pretensiones de
auto-exclusion, genera un entramado propio discontinuando el tejido urbano
pre-existente.

Los sub-centros urbanos generados alrededor de los “artefactos de la globali-
zacion” (malls, hipermercados, etc.) separados en forma tangible de la estructura
de las ciudades vecinas, compiten con ellas. Las zonas periféricas semi-rurales
concentran los nuevos flujos de inversiones mientras van adquiriendo una ima-
gen que podria definirse como post-urbana o post-moderna (Soja, 1998). Parale-
lamente, la falta de redistribucién de las rentas municipales en obras ptiblicas
deja de lado los centros urbanos tradicionales, aumentando los problemas de
baja cobertura de servicios de infraestructura y de deterioro y obsolescencia del
patrimonio edilicio.

La presencia de estas nuevas regiones urbanas sin confines nos conduce al
planteo de como definir el ordenamiento territorial. En este sentido, hay que
remarcar aspectos que constituyen un dificil desafio debido a su complejidad.
Los mismos podrian sintetizarse en:

e La zonificacién de usos del suelo segmentada por municipios: en algu-
nos casos obedeciendo a un plan estratégico o director en curso; y en otros
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respondiendo a acciones aisladas en el territorio que indican la ausencia de
un plan integrador.

e La conectividad fragmentada segtin un criterio selectivo: los sistemas
multi-modales de transporte que convergen hacia la Ciudad de Buenos Aires,
acentuando su centralidad, se limitan a cubrir los corredores metropolitanos
y generan areas de vacancia en las zonas intersticiales, condiciendo con la
nocién de movilidad selectiva.

* El cambio de patrén en los valores del suelo urbano: deja de lado la no-
cion de que los mismos decrecen desde los centros urbanos hacia la periferia.
La logica de la planificacion de mercado ha generado la distorsion de los
valores del suelo urbano, particularmente en los municipios mas afectados
por el impacto de la urbanizacién privada.

El desafio del ordenamiento urbano-territorial no consistira solo en abocar-
se a la elaboracién de normas que mediante sucesivas re-zonificaciones vayan
dando cabida a los nuevos emprendimientos; sino que el énfasis deberia estar
puesto en los modos de articular los diferentes espacios y de lograr la maxima
inclusién de la poblacién en los mismos.

Las metas a seguir deberian tender, en primer término, a integrar espacios
dispersos en la periferia a través de politicas urbanasy sectoriales de conectivi-
dad entre areas y de real acceso para todos los ciudadanos; y en segundo lugar, a
larevitalizacion de las ciudades intermedias para generar complementariedad
y no competencia con los nuevos emprendimientos.

Por Gltimo, es preciso sefialar que en una mega-regiéon urbana donde cuya
expansion va generando nuevas territorialidades, resulta prioritario repensary
proponer dispositivos de planificacién multi-escalar y multi-sectorial, y formas
nuevas para la concertacién y participacién de todos los actores involucrados.
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Introduccion

El Aeropuerto Internacional Felipe Angeles en México (AIFA) es una obra
estratégica de gran envergadura que se puso en marcha en la presente adminis-
tracion. Sin duda dejara beneficios regionales, nacionales e internacionales no
s6lo por el impulso a las actividades econémicas como el turismo, los negocios,
el sector transporte, la aeronautica, la industria de la construccién entre otras.
Asimismo, se prevén impactos importantes en la economia metropolitana del
Valle de México, especialmente en la generaciéon de empleo y el fortalecimiento
de algunas cadenas de valor regionales y nacionales.

Sin embargo, también representa algunos impactos urbanos y ambientales
relacionados con la vulnerabilidad socio-territorial de las personas que habi-

! Colaboracion derivada del Proyecto: Cambios en la movilidad urbana en el 4rea de influencia del
Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, financiado por el Instituto Politécnico Nacional, SIP
20230700
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tan en municipios periféricos localizados en el area de influencia estimada
de la obra, quienes previamente enfrentan el escaso acceso a los activos que
proporcionan bienestar y satisfaccion de sus diversas necesidades de movilidad
cotidiana.

El objetivo de este trabajo es analizar los principales cambios en los patrones
de movilidad cotidiana esperados ante la operacion del AIFA, especialmente la
forma en la que afecta la vulnerabilidad socio territorial de los habitantes de
los municipios que residen en un espacio metropolitano fragmentado y sub-
sumido en un proceso de exclusién, debido a que una parte de los habitantes
de los municipios de la Zona Norte no cuentan con las condiciones de empleo y
solidez en su economia local, de tal manera que se ven obligados a desplazarse
largas distancias en condiciones de escasa accesibilidad y precarias condiciones
del trasporte local.

Los activos a los que nos referiremos son: el grado de dotacién de infraestruc-
turas para la movilidad, el acceso a sistemas de transporte multimodal, eficiente
y seguro, con cobertura territorial que permita atender la necesidad social de
moverse, la inclusién de diversos tipos de necesidades de movilidad (adultos
mayores, personas con capacidades diferentes, mujeres), en el sentido de permi-
tir el “control o influencia” sobre los recursos de la movilidad y la capacidad de
los hogares para mejorar su bienestar de manera sostenida de acuerdo con los
planteamientos de Kaztman (2000).

También se indagaran las barreras que, desde la percepciéon de los actores,
impiden a algunos hogares la incorporacion de los activos de la movilidad que
les permitan aprovechar la estructura de oportunidades existente, tanto en el
mercado, como a las que competen al estado, de tal manera que les sea posible
mejorar el disefio de las politicas de transporte o la planeacién urbana.

Se considera también la perspectiva territorial de la movilidad urbana, toda
vez que se refiere a un sistema de oportunidades o activos fisicos, financieros,
humanos o sociales, que tienen lugar en contextos determinados y varian de
una configuracion socioterritorial a otra. En el caso de una zona metropolitana,
estos activos se concentran en ciertas areas de la ciudad, la mas terciarizada,
la que ejerce mayor centralidad, respecto a su relacién funcional con el resto
de la metrépoli y a la concentracién del empleo. Ahi se concentran los diversos
modos de transporte, se dispone de mayor cobertura y organizacion del sistema
de transporte publico, se brindan oportunidades para reducir tiempos, distan-
cia y costos del transporte y se promueven infraestructuras para la movilidad
alternativa. En contraste, los espacios fragmentados y dispersos de la metrépoli
no tienen garantizado el acceso a los activos mencionados, por lo tanto, son mas
vulnerables social y territorialmente.
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Esta es larazén por la cual este trabajo se explora la problematica de la movi-
lidad urbana en una escala metropolitana?, sujeta a dos l6gicas: entre la lejaniay
la proximidad. En agosto de 2020 se publicé el Programa Territorial Operativo de
la Zona Norte del Valle de México (PTO-ZNVM) (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano, 2020), en el que se muestran los instrumentos de planeaciéon
para los ocho municipios que recibiran el mayor impacto: Jaltenco, Nextlalpan,
Tecamac, Tonanitla, Tultepec, Tultitlan, Zumpango y Tizayuca (Hidalgo) (figura
1).

Como premisa, esta investigacién parte de un diagnéstico de la movilidad
periférica que nos permite identificar los patrones predominantes de movilidad
metropolitana, previos a la operacién del AIFA, con énfasis en los ocho muni-
cipios catalogados por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
como area de influencia, donde se prevé el mayor impacto del AIFA. La Encuesta
Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México (Insti-
tuto Nacional de Estadistica, Geografia, 2017) es la fuente de informaciéon prin-
cipal para determinar los patrones de movilidad periférica, toda vez que no se
dispone de estadisticas actualizadas a nivel municipal.

Se adopta la perspectiva metodolégica cualitativa con base en el levanta-
miento de entrevistas semiestructuradas para conocer los habitos de la mo-
vilidad cotidiana y la problematica que enfrentan las personas, asi como su
percepcion de la forma en la que les afecta la operacién de esta obra ptiblica.

2La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) se compone de las 16 alcaldias de la Ciudad
de México, 59 municipios del Estado de México y un municipio de Hidalgo.



34 GEORGINA IsuNzA VizUET Y MARiA DE LOURDES GUERRERO JIMENEZ

Figura 1. ZMVM y area de aplicacién del Programa Territorial Operativo de la
Zona Norte.

Fuente: Elaboraciéon propia con base en Marco Geoestadistico Municipal (Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia, 2020 y Programa Territorial Operativo dela
Zona Norte (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2020).
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Consideraciones tedricas

Las logicas de movilidad en las ciudades metropolitanas oscilan entre la
lejaniayla proximidad.

Las dinamicas de proximidad sélo aparecen en aquellos lugares que
reinen tanto la cercania entre los origenes como los destinos con formas
asequibles de accesibilidad para la poblacién local, en este sentido, la proxi-
midad debe entenderse como una combinacién de atributos espaciales y
temporales especificos (Marquet y Miralles, 2015: 259).

Algunos autores consideran los viajes breves como aquellos que duran 10
minutos o menos, por lo que los modos de transporte (0 de desplazamiento) que
estan mas relacionados con la proximidad son no motorizados, especialmente
el caminar, debido a su velocidad promedio que no supera los 4.5 km por hora
(Rietveld, 2000, citado por Marquet y Miralles, 2015: 259). La combinacién de viajes
cortos con velocidades lentas da como resultado un viaje que tiene lugar en la
escala de vecindario (Marquet y Miralles, 2015: 259).

Ciertos rasgos distintivos entre paises en desarrollo y paises desarrollados
derivan de la medida en que las dreas urbanas y rurales estan separadas, por el
papel del transporte, o el uso de las tecnologias de la informaciéon y de la comu-
nicacién (TIC), asi como por el desarrollo econémico (Woltjer, 2014).

Los paises con menor grado de desarrollo relativo como el caso de los latinoa-
mericanos, asiaticos o africanos, se caracterizan por procesos de diferenciacion
socioespacial muy arraigados, en donde las actividades de subsistencia reali-
zadas en entornos rurales se someten a grandes presiones inmobiliarias que,
ante el deterioro de la capacidad de los productores agropecuarios terminan
siendo expulsados para convertirse en demandantes de empleo en comercio,
manufacturas o servicios, ademas de vivienda y servicios urbanos (Isunza y
Méndez, 2011).

Por ejemplo, en las periferias de Santiago y Valparaiso, se construyen con-
juntos habitacionales bajo el concepto de ‘vivienda social’ que en realidad son
asentamientos social y funcionalmente fragmentados rodeados de zonas donde
serealizan actividades primarias “..asociadas con la agricultura extensiva, mu-
chas de ellas insertas desde algunos afos en los circuitos econémicos globales,
como la vitivinicultura, por ejemplo” (Hidalgo y Zunino, 2011: 80).

En el caso de la Regién Metropolitana de Buenos Aires se reconocen dos eta-
pas de expansion urbana:

La primera de ellas, la suburbanizacién protagonizada por las clases de
bajos recursos que se localizaron en las proximidades de las estaciones de
ferrocarril y/o de las vias de comunicacién por donde circulaba el transporte
automotor de pasajeros [..] En la segunda etapa reconocible, los actores del
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proceso de suburbanizacién cambiaron. Las clases de ingresos altos y me-
dio-altos lideraron el movimiento de dispersién hacia los partidos de borde
de la periferia (Pilar, Lujan, Ezeiza, etc.). No se fue ocupando el suelo vecino
ala Ciudad de Buenos Aires; sino, por el contrario, la urbanizacion se centré
en las areas periféricas mas alejadas, en la segunda y tercera corona de la
region (vidal-Koppmann, 2014: 7).

Entonces, pensar la movilidad a la luz de las transformaciones contempo-
raneas en la ciudad latinoamericana, requiere comprender los procesos de
diferenciacién socio territorial y distintas vulnerabilidades sociales como in-
gresos insuficientes; precariedad laboral; no acceso al empleo, a la educacién, a
la atencién sanitaria, o ala vivienda (Vidal-Koppmann, 2019).

Ante un escenario de operacién de un nuevo aeropuerto, sin duda una obra
necesaria, surgen preocupaciones relacionadas con la planificaciéon y gobernan-
za, el procurar espacios ptblicos de calidad, infraestructuras seguras, adecuadas
e inclusivas y esquemas de financiamiento para generar y administrar espacios
publicos diversos (calles completas, parques lineales, etc.). Asi también garanti-
zar la movilidad local a la vez que metropolitana, bajo el precepto de atender los
diversos motivos de viajes y los patrones de movilidad.

En lo que concierne a la vulnerabilidad social

[..] remite a un estado de los hogares que varia en relacién inversa a su
capacidad para controlar las fuerzas que moldean su propio destino;la idea
se centra en los determinantes de esas situaciones que se presentan como
resultado de un desfase asincronia entre los requerimientos de acceso de las
estructuras de oportunidades que brindan el mercado el estado y 1a sociedad,
y los activos de los hogares que permitirian aprovechar tales oportunidades.
Tales desfases derivan en un aumento de las situaciones de precariedad y
un aumento de las situaciones de desprotecciéon e inseguridad por parte
del estado. Es justamente la sinergia negativa que surge del acoplamiento
histérico de ambos procesos que pone de relieve los problemas de exclusiéon
y marginalidad, cuya incorporacién en un espacio tradicionalmente domi-
nado por los desafios de la erradicacién de la pobreza esta produciendo un
desplazamiento del eje de la cuestién social para contrarrestar sus efectos
sobre el bienestar (Kaztman, 2000: 278).

¢Cémo se puede vincular el enfoque de la vulnerabilidad social con la
movilidad urbana?
En primer lugar, se reconocen como activos el grado de dotacién de infraes-

tructuras, el acceso a sistemas de transporte multimodal, eficiente y seguro,
con cobertura territorial que permita atender la necesidad social de moverse, la
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inclusién de diversos tipos de necesidades de movilidad (adultos mayores, perso-
nas con capacidades diferentes, mujeres), en el sentido de permitir el “control o
influencia” sobre los recursos de la movilidad y la capacidad de los hogares para
mejorar su bienestar de manera sostenida.

En segundo lugar, la percepcion de los actores juega un papel crucial, puesto
que permite la identificaciéon de las barreras que impiden a algunos hogares
incorporen los activos de la movilidad y aprovechar la estructura de oportuni-
dades existente, tanto en el mercado, como a las que corresponde proporcionar
al estado, y podrian mejorar el disefio de las politicas de transporte o la planea-
cién urbana.

En tercer lugar, los sistemas de oportunidades o activos fisicos, financieros,
humanos o sociales tienen lugar en contextos determinados y varian de uno
a otro. En general, las zonas metropolitanas brindan diversos beneficios de la
ciudad y, por lo tanto, los activos de la movilidad, en las zonas que ejercen mayor
centralidad urbanay en donde prevalecen las economias de aglomeracién. Ahi
tiene lugar la mayor atracciéon de empleo, generalmente el mas calificado propio
de los servicios especializados (financieros, corporativos, profesionales, cienti-
ficos y técnicos). Estas areas estan dotadas de sistemas de transporte ptiblico y
privado, multimodales, relativamente mas eficientes que los prevalecientes en la
periferia dispersa, en donde la dotacién de estos activos que aportan beneficios
alas personas, no estan garantizados.

De acuerdo con Kaztman (2000), el bienestar de los hogares puede verse afec-
tado por fuerzas exégenas o endbégenas a los hogares. En este caso, la puesta en
marcha de un aeropuerto internacional implica una exposicion de las familias
residentes en la periferia urbana a una fuerza exégena respecto a los activos de
la movilidad urbana.

En Latinoameérica la vulnerabilidad se relaciona con dimensiones de ca-
rencia de poder y privacién de derechos humanos (o derecho a la ciudad), con
bajos niveles socioeconémicos o bien, con ciertas carencias. En todo caso, la
vulnerabilidad social explica la incapacidad de los grupos mas débiles de la
sociedad para enfrentar el modelo econémico neoliberal vigente (Yafiez, Mufioz
y Dziekonski, 2017).

Por otro lado, se asumen la postura de que la ciudad no crece de manera
homogénea ni es un proceso continuo, sino que se van incorporando extensio-
nes periodicas seguidas de etapas de contencion en las cuales las zonas incor-
poradas experimentan procesos de densificacién, de tal forma que los limites
externos o la periferia no se modifican de manera importante (Connolly y Cruz,
2004; Duhau, 1998). Ademas, estos procesos parecen alternarse entre la Ciudad
de México y los municipios del Estado de México que se van incorporando a la
dinamica metropolitana, de tal suerte que “la periferia no es homogénea y esta
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determinada por un conjunto de procesos y agentes sociales que perciben de
manera diferenciada la urbanizacién, razén por la cual conviene adentrarse en
su estructura” (Cruz, 2000: 63).

La periferia de las ciudades mexicanas desde inicios del presente siglo se ha
caracterizado por un proceso de urbanizacién fragmentado y disperso, cuya
conformacion esta relacionada con el boom inmobiliario que experimentan
las ciudades. Si bien el impulso a la construcciéon de enormes unidades habi-
tacionales es una tendencia global, pues afecta a numerosas metrépolis en el
mundo, los espacios locales viven las consecuencias mas graves. Ademas de los
esquemas financieros basados en la expansion del crédito hipotecario, las em-
presas inmobiliarias cuentan con varias ventajas en los municipios periféricos:
disponibilidad y bajo precio del suelo; escasa regulacién que permite a las em-
presas construir viviendas sin dotar de condiciones minimas de urbanizacién;
y arreglos politicos entre los agentes locales de distintos niveles de gobiernoy
las empresas constructoras (Isunza y Méndez, 2011: 112).

Otro rasgo de las regiones metropolitanas también es la estrecha relacion
funcional “el area periurbana es un area adyacente a la ciudad construida, ca-
racterizada por una fuerte influencia de las actividades urbanas, facil acceso
alos mercados y a las instalaciones urbanas. La relacién entre una ciudad y su
area periurbana es funcional, caracterizada por un flujo de desplazamientos
dela ciudad ala periurbana areay viceversa” (Caruso, 2005, citado por Winarso,
2015: 223).

La planeacién urbana para las ciudades latinoamericanas es una preocu-
pacién por la crisis de movilidad, que es a su vez una crisis ambiental de gran
escala, caracterizada por severas deficiencias en materia de planeacién urbana,
mala calidad de las infraestructuras, la ineficiencia e inseguridad con la que
opera el transporte piblico y la dificultad para establecer un pacto entre los
distintos actores involucrados en el desarrollo urbano y la movilidad.

Se asume que la proximidad es un concepto imprescindible para la planea-
ci6én urbana porque ha ejercido creciente influencia y se ha colocado como
alternativa para mejorar la calidad de vida de las personas, fomentar los lazos
sociales yla vida en el barrio, las relaciones de confianza entre vecinos, asi como
para fortalecer el capital social, la sostenibilidad ambiental y econémica, ya que
contribuye a reducir los viajes que consumen energia y son ambientalmente
insustentables(Banister, 2011; Marquet y Miralles-Guasch, 2015; Stuchi y Regina,
2022; Quentin, Mezoued y Kaufmann, 2021).

Bajo el paradigma de la movilidad sostenible se considera que la planifica-
cién tiene un papel fundamental en la reduccién de la duracién de los viajes,
de modo que la proximidad o la cercania se convierten en un aspecto clave en
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la ubicacién de nuevas actividades o en la reorganizaciéon de las actividades
existentes (Banister, 2011).

En todo caso, la planificacion urbana de la movilidad debe abandonar el
paradigma de la velocidad, del reino del automévil privado y de las vias rapidas,
para fomentar una ciudad sostenible y saludable, fortalecer la accesibilidad y
el derecho a la ciudad, el fomento a la innovacién para mejorar la calidad de
los espacios ptiblicos, las infraestructuras y los sistemas de transporte ptiblico
(Stuchiy Regina, 2022; Tricarico y Leone, 2022). Bajo la perspectiva de la ‘ciudad
lenta’ se coloca al peat6n en el centro, como usuario de primera clase de los es-
pacios publicos, como prioridad y foco de atencion de las medidas de movilidad,
mientras contribuye al desarrollo de ciudades sostenibles a una escala humana
(Quentin, Mezoued y Kaufmann, 2021).

Entonces, la proximidad y la economia local juegan un papel muy impor-
tante en la dinamica metropolitana ya que fomenta la sana convivencia y la
cohesion social, asi como experiencias de viaje mas gratas (Quentin, Mezoued y
Kaufmann, 2021; Tricarico y Leone, 2022).

Bajo esta mirada que cuestiona los preceptos dominantes en la planificaciéon
y del disefio tradicional de politicas de movilidad urbana, especialmente a la
luz de los aprendizajes heredados de la experiencia del confinamiento sanitario
durante la pandemia COVID19, surge el imperativo de construir un modelo alter-
nativo de movilidad, basado en la proximidad, la caminabilidad, 1a dotacién de
infraestructuras peatonales, y en general, que promuevan la movilidad activa,
como forma insustituible de generar practicas mas sustentables y saludables de
movilidad, capaces de contrarrestar el modelo imperante basado en los indices
crecientes de motorizacién.

La movilidad activa se refiere al conjunto de desplazamientos peatonales
(caminar), usando la bicicleta, patines, patinetas, o cualquier otro dispositivo
que use como motor a nuestro cuerpo. Tiene importantes ventajas como la
reduccién de los viajes en automovil privado, ademas es saludable y promueve
practicas sustentables (Borja y Solis, 2021; Quentin, Mezoued y Kaufmann, 2021).

La breve revision presentada, también pone de manifiesto la necesidad de
transitar a la formulacién de nuevos instrumentos de planificacién urbana
orientados al fortalecimiento del transporte piiblico sobre el privado, el viaje
no motorizado y en la articulacion de la periferia a sistemas de movilidad que
fomenten el acceso de las personas a un modelo incluyente, que aproveche
practicas tradicionales como los viajes cortos, en el vecindario, basados en la
economia local, en los desplazamientos caminando o en el uso de bicicleta que
reduzcan la vulnerabilidad socio territorial derivada del no acceso a los activos.
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Contexto sociodemografico y econémico en la Zona
Metropolitana del Valle de México

Considerar los impactos de la operacion del AIFA requiere una visién metro-
politana, y no sélo de los municipios de la zona norte que estan incorporados
en el PTO-ZNVM. En la ZMVM el crecimiento de la poblacién y su distribucién no
ocurre de manera homogénea. El cuadro 1 muestra la composicién demografica
por agregados territoriales para un periodo de 20 afios.

Agregado territorial Poblacién ;?g?ﬁfgg g g_ggg_o
2000 2020
Ciudad de México 8.605.239 9.209.944 03
Alcaldias centrales (1) 1.692.179 1.838.211 0,4
Municipios conurbados 9.791.438 12.594.571 1,3
ZMCM 18.396.677 21.804.515 0,9
(1) Alcaldias Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza

Cuadro 1. ZMVM Poblacién y Tasa Media de Crecimiento 2000-2020.

Fuente: Elaboracién propia con base en: Instituto Nacional de Estadistica y Geogra-
fia, Censo General de Poblacién y Vivienda 2000y 2020.

Se aprecia claramente la relativa estabilidad demografica de la ZMCM en su
conjunto, pero en especial, el muy bajo crecimiento de la Ciudad de México y
sus alcaldias centrales. En contraste, los municipios conurbados del Estado de
México e Hidalgo muestran tasas de crecimiento importantes.

Analicemos los datos desagregados. En el cuadro 2 se muestran las tasas de
crecimiento tanto de poblacion, como de la vivienda, asi como el ntimero de con-
juntos habitacionales autorizados tanto en los municipios catalogados dentro
el area de influencia del AIFA, como en otros que han presentado atracciéon de
vivienda por la intensa actividad inmobiliaria.
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Municipio TC POB TCVIV N Conj; g;té) s 2000-
Tizayuca (Hidalgo) 6,7 7.8 nd
Jaltenco -0,6 18 1
Nextlapan 5,5 74 5
Tecamac 59 7.8 75
Tultepec 2,7 4 10
Tultitlan 09 24 10
Zumpango 53 74 47
Tonanitla * 3,8 51 nd
Huehuetoca 75 9,5 33
Acolman 53 99 5
Chalco 31 4,5 21
Chicoloapan 4,9 59 17
Tezoyuca 4,7 59 nd

Nota: Tonanitla es un municipio de reciente creacion, por lo cual sélo se dispone
de informacién censal a partir de 2010. La tasa de crecimiento corresponde al
periodo 2010-2020. Los municipios sombreados corresponden a los integrados
al PTO-ZNVM.

Cuadro 2. Tasa media de crecimiento anual de poblacién y vivienda en munici-
pios incluidos en el PTO-ZNMV.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia. Censo General de Poblaciéon 'y
Vivienda, 2000y Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Se puede apreciar que se trata de municipios en franca expansién demogra-
fica, producto de la movilidad residencial promovida por los desarrolladores
inmobiliarios. Con excepcién de Tultitlan y Jaltenco que muestran tasa de cre-
cimiento demografico inferiores a 1, el resto muestran un dinamismo impor-
tante, destacando Tecamac, Tizayuca, Zumpango y Nextlalpan, que conforman
un arco adyacente al AIFA (como se aprecia en la figura 1). Esto es relevante al
considerar el impacto ambiental derivado de 1a cercania del aeropuerto a zonas
con alta densidad habitacional, que pudiera afectar la vulnerabilidad social de
las personas que ahihabitan.

Cabe sefialar que s6lo algunos de los municipios con mayor crecimiento
demografico y que experimentaron una actividad inmobiliaria muy intensa, se
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consideraron en el PTO-ZNVM como objeto de planeacién, debido a que no esun
programa metropolitano. En este caso estan Huehuetoca, Acolman, Chalco, Chi-
coloapan y Tezoyuca, con altas tasas de crecimiento en poblacién y vivienda, y en
donde se han autorizado un ntmero significativo de conjuntos habitacionales.

Entonces, pese a que la dindmica metropolitana atafie a municipios y alcal-
dias que mantienen estrechas relaciones funcionales que se espera se fortalez-
can con la operacién del AIFA, incrementando el nimero de viajes cotidianos
porque se sumaran los desplazamientos del viajero aeroportuario que represen-
ta un flujo importante de poblacion flotante.

En cuanto a los indicadores de vulnerabilidad se consulté el indice de Rezago
Social (Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social,2020).
Cabe sefialar que los municipios seleccionados de la Zona Norte muestran indi-
ces de rezago social muy bajos, no obstante, se consideran algunos indicadores
que denotan vulnerabilidad, en especial en lo que se refiere al acceso a la educa-
cién y ala salud. El cuadro 3 muestra los resultados mas relevantes.

Cabe senalar que, aunque todos los municipios estan catalogados como
urbanos, la mayor parte preservan las actividades agricolas en baja escala y tie-
nen un perfil rururbano; con excepcién de Tecamac y Tultepec cuya superficie
urbanizada supera el 90%.

Como se puede verificar, las principales evidencias del no acceso a los
derechos como la educacion o la salud constituyen los principales rasgos de
vulnerabilidad social, ya que es considerable la proporcién de poblacién de 6 a
14 anos que no asiste a la escuela, la poblacién de 15 afios y mas con educaciéon
béasica incompleta y la poblacién sin derechohabiencia a servicios de salud en
la mayoria de los municipios.

El indice de Rezago Social también pondera la disponibilidad de algunos
electrodomésticos en los hogares (lavadora y refrigerador). En estos casos se
aprecian algunos rezagos de los hogares en torno al acceso a los activos que pro-
porcionan confort en el hogar y que son propios de los estilos de vida urbanos.

Para concluir el analisis del contexto sociodemografico se proporciona una
breve caracterizacién de la base econémica de los municipios seleccionados.
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Fuente: Indice de Rezago Social 2020, Consejo Nacional de Evaluacién de la Politica

de Desarrollo Social.



44 GEORGINA IsuNzA VizUET Y MARiA DE LOURDES GUERRERO JIMENEZ

De acuerdo con la informacién del Censo Econoémico (Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia, 2019) la Ciudad de México concentra el 70% del empleo
total de la ZMVM con un predominio de los servicios de apoyo a negocios, finan-
cieros, inmobiliarios, servicios profesionales, cientificos y técnicos y corporati-
vos. Esto nos revela la concentracién del empleo y la gran fuerza de atraccion
que ejerce la Ciudad de México en el contexto metropolitano.

Al explorar indicadores de empleo en los municipios de la Zona Norte, se
muestra una debilidad de la economia local debido a que su contribucién al
empleo metropolitano es poco significativa, ya que s6lo supera el 1% en dos
municipios: Tecamac (1.1%) y Tultitlan (2.1%). El cuadro 4 muestra la forma en
la que se distribuye el empleo en los sectores mas significativos para los munici-
pios de la Zona Norte. En todos los municipios destaca el empleo en comercio al
por menor, lo cual significa que gran parte de las actividades de los municipios
contribuyen al abasto local, es decir, el pequefio comercio se realiza basicamente
en el entorno local.
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Otro hallazgo a la luz del analisis del empleo es la importancia de las in-
dustrias manufactureras cuyo empleo se colocan a la cabeza en Tizayuca y
Tultitlan, municipios insertos en corredores industriales metropolitanos. Las
otras actividades consideradas muestran aportaciones poco significativas como
los servicios de alojamiento temporal y de preparacién de alimentos y bebidas
en Tecamac, Tultepec, Zumpango y Tonanitla, o el comercio al por mayor en
Tultitlan.

Los patrones de localizacién del empleo son importantes porque contribu-
yen a generar dindmicas de movilidad metropolitanas, por motivo laborales,
no so6lo hacia la Ciudad de México, sino a nivel regional o local, es decir, viajes
de proximidad ligados al entorno local, y viajes de lejania con alcance regional
o metropolitano.

Diagnostico de 1a movilidad cotidiana previo a la operaciéon
del AIFA

En esta seccion se analiza la dinamica de movilidad metropolitana de la
ZMVM con especial atencién en los municipios periféricos sujetos a una logica
espacial donde tienen lugar viajes de lejania y de proximidad en un contexto
metropolitano.

Los viajes de lejania se realizan fuera del entorno de la vivienda, general-
mente alcanzan la escala metropolitana y tienen lugar principalmente en
transporte motorizado (ptblico o privado), ademas de distancias que se recorran
caminando o en bicicleta cuando exista o no la calidad de los espacios ptiblicos
o la provisién de infraestructuras para facilitar este tipo de movilidad: calles
peatonales, ciclo-vias o bici-estacionamientos, especialmente en los nodos de
interconexion multimodal.

Los viajes de lejania se pueden realizar en trasporte publico, colectivo
(concesionado) o en vehiculo particular. Cuando las personas se trasladan en
transporte publico o colectivo, es probable que utilicen mas de un modo de
transporte, por ejemplo, autobtis, metro, Metrobiis, incluso que sean usuarios de
algtin programa ptuiblico de bicicletas (Ecobici). El tiempo empleado en este tipo
de viajes suele variar en funciéon del desarrollo de los sistemas de transporte,
la articulacién de infraestructuras y la diversidad de modos de transporte que
la ciudad ofrece; esto significa que no hay una relacién lineal entre distancia/
tiempo.

En contraste, los viajes de proximidad se caracterizan por realizarse en el
vecindario, en el conjunto habitacional, en el entorno inmediato de la vivienda
o en el mismo municipio donde las personas residen y generalmente se realizan
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caminando, en bicicleta o en transporte local, porque son de corta distancia
(hasta 5 km y se emplea un tiempo aproximado hasta de 25 minutos).

Enla ZMVM se realizaban diariamente cerca de 34.6 millones de viajes dia-
rios (incluye varios tramos y modos de transporte): el 419% de los viajes se realiza
en transporte piiblico, el 28.7% en metro, el 21% en automévil privado. S6lo ca-
minar en la calle representa el 32% de los desplazamientos (Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia, 2017).

Para documentar con mayor precision los viajes de lejania y de proximidad
el cuadro 3 muestra, de acuerdo con la unidad de observacion, el promedio de
viajes realizados entre semana con base en tres escalas geograficas, incluyendo
y excluyendo los viajes exclusivamente caminando. Cabe aclarar que de acuerdo
con el interés de la investigacion se consideré s6lo al hogar como unidad de ob-
servacion, ya que es el nticleo en torno al cual se realizan los viajes, es decir, que
los viajes tienen como origen y destino principal el hogar, los viajes promedio
es cercano a 6.0 en las tres escalas geograficas.

Al excluir los viajes exclusivamente caminando, el remanente es de 1.9 para
la ZMVM, 1.7 en la Ciudad de México y 2 para los municipios conurbados, es decir,
en el hogar se realizan en promedio cerca de dos viajes peatonales diarios (de
seis) los que se catalogan como de proximidad (cuadro 5).

Unidad de
observa- ZMVM Ciudad de México Municipios conurbados
cién
Con el Sinel con el modo | sin el modo Con el Sinel
modo ca- modo ca- . . modo ca- modo ca-
. N . caminando | caminando . .
minando minando minando minando
Hogar 58 39 59 4,2 57 3,7

*Se consideran los viajes realizados caminando de forma exclusiva, es decir, aquellos
donde no se utiliz6 otro modo de transporte.

Cuadro 5. Promedio de viajes realizados en un dia entre semana por hogary area
geografica de residencia segiin se considere o no el modo caminando *.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2017) Encuesta Origen-Desti-
no en los Hogares de la ZMVM.

El tiempo de desplazamiento a escala metropolitana es otra variable relevante
para catalogar la lejania o la proximidad, en tanto que se trata de un tiempo so-
cialy, a juzgar por los propésitos, son viajes obligados que se realizan de manera
cotidiana. Los principales propésitos de viaje en la ZMVM son: regreso al hogar,
con una proporcion del 47% del total de viajes metropolitanos y emplean en pro-
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medio 45 minutos; le sigue el trabajo con 22%, empleando 57 minutosy el estudio
con 11.9% de viajes en un tiempo promedio de 57 minutos (Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia, 2017). El tiempo promedio empleado en los desplaza-
mientos metropolitanos sugiere viajes de lejania, sin embargo, al desagregar la
informacién por rango de tiempo y motivo se aprecia un panorama mas exacto.

El cuadro 6 revela que la mayor proporcién de viajes de regreso al hogar son
de proximidad ya que los viajes de 15 minutos junto con los que emplean hasta
30 minutos representan el 55.5%. Respecto a los viajes por motivo laboral pre-
sentan un comportamiento mas variado: el 36.6% se catalogan como de proxi-
midad, mientras que el 30.7% (rango de mayor proporcién) emplea entre media
y una hora; seguido por los viajes que duran entre una y dos horas.

Rango de tiempo Regresc()o/i)l hogar Al tfoz/iol))aj o
Hasta 15 min 28,6 15,5
De 16 a30min 26,9 211
De 31 a60min 22,6 30,7

De 61 a 120 min 18,1 274
121 miny mas 3,8 53

Cuadro 6. Tiempo de desplazamiento promedio de regreso al hogary al trabajo.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2017) Encuesta Origen-Desti-
no en los Hogares de la ZMVM.

En resumen, el analisis anterior revela que los viajes de proximidad predomi-
nan por motivo de regreso a casa, mientras que los viajes de lejania se asocian
mas con el motivo laboral. Esto significa ademas que los viajes de retorno al
hogar aglutinan, a su vez, diversos motivos, como compras, gestiones adminis-
trativas, llevar o recoger a alguien o aquéllos motivados por actividades lidicas.

A fin de caracterizar los patrones de viajes se consideraron los municipios
que estan contemplados en el PTO-ZNVM, aunque solo algunos experimentan
dinamismo demograficoy han atraido la construccién de conjuntos habitacio-
nales (cuadro 7).
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Municipio %0 viajes internos % Vi;lijs: g:lt:;i;s;[nid_ %% viajes CDMX
Tizayuca 68% 26% 14%
Tonanitla 45% 54% 19%
Jaltenco 47% 52% 17%
Nextlalpan 47% 51% 16%
Zumpango 69% 30% 9%
Tecamac 67% 15% 5%
Tultitlan 65% 27% 5%
Tultepec 51% 49% 12%

Cuadro 7. ZMVM Patrones de viaje en los municipios incluidos en el PTO-ZNVM

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia Muestra Censal, Censo de
Poblacion y Vivienda 2020.

Por nimero absoluto de viajes destacan: Ecatepec, Cuautitlan Izcalli, Tultit-
lan, Tecamac y Chalco. En todos los casos predominan los viajes que se realizan
al interior del municipio de residencia, aunque con distintas proporciones:
Tizayuca, Zumpango, Huehuetoca y Ecatepec tienen las mayores proporciones
de atraccion interna, debido a que cuentan con industria manufacturera que
genera empleo local.

Poniendo atencién a los viajes fuera del municipio, pero dentro de la ZMVM,
Cuautitlan, Tonanitla, Tultepec y Jaltenco generan mayor proporciéon de estos
destinos de viaje. Los viajes con destino a la Ciudad de México se generan prin-
cipalmente en Ecatepec, Chicoloapnan, Chalco, Tecamac, Tonanitla y Tultitlan.
Estos son viajes metropolitanos, de lejania.

En estos municipios se localizan centros urbanos muy importantes en con-
juntos habitacionales y en barrios populares tradicionales, como Jardines de
Morelos, Héroes de la Independencia, Villa Guadalupe, La Costefia, Ojo de Agua,
entre muchos otros. Asi mismo, existen parques industriales como el parque
industrial Las Américas en Huehuetoca, parque industrial Cuamatla en Cuautit-
lan Izcalli, La Quebrada, Xalostoc, Villa Industria, Parque la Soledad en Tecamac.
También centrales de abasto regional en Ecatepec, Chalco y Chicoloapan. Desde
luego la base aérea es relevante no solo para proyectar el crecimiento urbano,
sino para modificar los patrones de movilidad periférica.

La muestra censal (cuestionario ampliado) del Censo de Poblacién y Vivienda
(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2020) contiene una seccién sobre
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la movilidad cotidiana, aunque no tiene representatividad a nivel municipal,
sin embargo, presentamos algunos resultados relevantes por entidad federativa:

De la poblacion de 3 afios y mas que asiste ala escuela, en la Ciudad de México
cerca del 74% lo hace en su municipio de residencia, mientras que en el Estado
de México esta proporcién asciende a 88.6%. El 3.4% en la ciudad de México, y el
8.04% en el Estado de México se dirigen a otra entidad.

Respecto al tiempo empleado para ir a la escuela de la poblacion de 3 afios y
mas, el 44.83% en la Ciudad de México y el 55% en el Estado de México emplean
hasta 15 minutos; seguido por el 26% en ambas entidades, que emplean entre
16 y 30 minutos. El 19% en la Ciudad de México y el 12%en el Estado de México
emplean de 30 minutos a 1 hora; el 9% y 6% respectivamente emplean mas de
1 hora y hasta 2 horas. Los tiempos superiores a 2 horas son minimos (1y 1.2%
respectivamente).

En lo que toca al modo de transporte utilizado por la poblacién de 3 afiosy
mas que asiste a la escuela, los datos se presentan en el cuadro 8:

Vehi-
Cami- Metro, Camion, autobiis, | Transporte culo
Entidad Bicicleta | trolebiis o . . Taxi .
nando . | combi o colectivo escolar parti-
Metrobis
cular
Ciudadde | g 1,23 16,15 31,59 2,19 220 | 1732
México
Estadode | o0 o 1,84 3,26 26,93 2,58 323 | 1249
México

Cuadro 8. Modo de traslado al lugar de estudio de 1a poblacién de 3 afios y mas (9%).

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2020, Censo de Poblacién y
Vivienda. Muestra Censal.

En ambas entidades destacan los viajes de proximidad, es decir, aquéllos que
se realizan caminando, seguramente corresponden a escuelas de nivel basico.
Le sigue en importancia los desplazamientos en transporte colectivo concesio-
nado (camién, autobts, combi o colectivo), el Metro, Trolebtis o Metrobis en la
Ciudad de México, no asi en el Estado de México, en los que tienen una impor-
tancia marginal. El vehiculo particular también es importante, en especial en
la Ciudad de México. En este caso suponemos habitos de movilidad ligados a los
viajes por motivo de trabajo que realizan los padres de familia que pasan a dejar
alos hijos a la escuela.

Un analisis de conjunto a laluz delas variables analizadas permite caracte-
rizar los viajes de proximidad considerando la predominancia de viajes internos
en los municipios seleccionados (cuadro 7), asi como la alta proporcién de des-
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plazamientos peatonales. Se observa también que la Ciudad de México, no ejerce
la mayor atraccion de viajes, lo que sugiere que se han consolidado municipios
con una légica econémica y de empleo en el propio municipio y quiza en munici-
pios aledafios, lo que cuestiona seriamente la tradicional, y poco fundamentada
relacion centro-periferia en la dindmica metropolitana.

Otra observacion tiene que ver con el predominio del transporte ptblico y
colectivo (concesionado) en donde tienen lugar viajes que sugieren la articula-
cion regional y otros que alcanzan la escala metropolitana. Se estima que 7.96
millones de personas en la ZMVM viajan en transporte publico diariamente.
Mientras 3.5 millones de personas viajan cotidianamente en transporte privado
y se estima que el 68.3% de los vehiculos destinados a transporte privado sélo
transporta a una persona (INEGI, 2017). Este patrén de desplazamiento se rela-
ciona con una creciente motorizacion.

En efecto, es alarmante el crecimiento de la circulaciéon vehiculos automo-
tores. El cuadro 9 muestra la distribuciéon de los vehiculos automotores por tipo
de vehiculo. Se observa que en la ZMVM se increment6 la circulacién de cerca
de 10 millones de vehiculos, principalmente automéviles particulares (cerca de
8 millones). El mayor incremento sucedi6 en los municipios conurbados. Asis-
timos también a un incremento importante en la circulacién de motocicletas.

Tipo de vehiculo C;‘;g;iige xﬁﬁlﬁ:&‘;ss ZMVM
Total 3.638 6.103 9.742
Particulares 3.228 4.544 7772
Camiones para pasajeros 20 46 66
Camionesy camionetas para carga -52 848 796
Motocicletas 418 622 1.041

Cuadro 9. ZMVM. Incremento de vehiculos motores en circulacion, por tipo de
vehiculo 2000-2020 (en miles de vehiculos)

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (s/f) Vehiculos de motor regis-
trados en circulacién. Sistema de consulta

Las principales observaciones se resumen a continuacion:

¢ En la ZMVM creci6 cerca de ocho veces el ntimero de vehiculos motores en
circulacion.

¢ La mayor proporciéon corresponde a automoéviles particulares (85.7%).
¢ Seguido por las motocicletas con10.9%.
¢ En mucha menor proporcion el transporte de carga (2.7%)
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e En contraste, el niimero de camiones para pasajeros en los municipios co-
nurbados increment6 309 mil unidades (0.7%).

¢ El incremento mayor del niimero de vehiculos en circulacién corresponde
alos municipios conurbados de la ZMVM.

El incremento sin precedentes de la circulacién de vehiculos motores en
la ZMVM no necesariamente implica los viajes de lejania, pero contribuye de
manera importante al congestionamiento vial en arterias de interconexién
metropolitana como el acceso Pachuca-Indios Verdes o Querétaro Tepotzotlan.

Entonces, la acelerada urbanizacién y la motorizacién de las ciudades for-
man parte del paradigma de la velocidad, basados en procesos espacialmente
diferenciados que dan lugar a las ‘zonas de transicion multifacéticas y dina-
micas’ en los margenes de las ciudades de todo el mundo, por lo tanto, el area
periurbana ya no se considera como el area ‘entre’ dos fuerzas: la urbano y la
rural (Woltjer, 2014: 6).

Con base en el analisis precedente se puede apreciar que la movilidad metro-
politana permite diversidad de l6gicas espaciales, donde se enfrenta de manera
cotidiana la friccién de la distancia, dindmicas metropolitanas que consumen
mas tiempo social (tiempo de vida 1itil de las personas), recorren mayores distan-
cias, emplean mas recursos (consumo energético, consumo del espacio urbano)y
generan mayor impacto ambiental, dado que, en general, son viajes motorizados.

Paralelamente, se identifican patrones de movilidad que sugieren la proxi-
midad, distancias mas cortas, tiempo empleado reducido, viajes peatonales o
en bicicleta. La diversidad de formas de movilidad revela realidades sociales
muy contrastadas.

Se puede afirmar entonces que existen légicas aparentemente contradicto-
rias entre llegar lejos con alta velocidad, implicada en los viajes metropolitanos,
yla proximidad con desplazamientos peatonales. El gran desafio en este sentido
es articular estos espacios periféricos a las “puertas de la ciudad’, esto es, a los
puntos neuralgicos de conexién con la lejania ante la operacion del AIFA.

Instrumentos de planeacion de la movilidad urbana

Por las razones expuestas, es importante considerar algunos elementos de
la planificacién que afectan la movilidad de los municipios de la Zona Norte.
Algunos de los planes y programas municipales de desarrollo plantean politicas
de regularizacion de asentamientos en zonas de riesgo o de proteccién ecologica,
sin embargo, son escasos los que cuentan con instituciones dotadas de las facul-
tades para regular el desarrollo urbano o con la capacidad financieray técnica
para atender la problematica. Los ocho municipios de la Zona Norte tienen una
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situacién particular respecto a los asentamientos irregulares, la normatividad
e instituciones responsables.

Si bien los seis municipios cuentan con el instrumento de planeacién urbana
existen problemas la escasa capacidad institucional de las administraciones
municipales para cumplir la norma, ademas del desfase que existe entre la
publicacién de los planes y la Ley General de Asentamientos Humanos Ordena-
miento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHTyDU9, 2016) por lo que no estan
homologados los conceptos y las acciones previstas y sus (Hernandez, Moreno y
Velazquez, 2021: 416). En los planes de desarrollo municipal se alude al tema de
la movilidad, empero, prevalece la vision del transporte y las infraestructuras,
no se orientan acciones a fortalecer la economia local para reducir la necesidad
de viajar y generar relaciones de proximidad.

Es claro que junto con el funcionamiento metropolitano del sistema de
transporte operan en los espacios locales numerosos prestadores de servicio de
transporte local que contribuyen de manera informal a satisfacer la creciente
demanda de transporte que no es atendida por los modos, las rutas y los siste-
mas de transporte existente, producto del rezago de los espacios locales y de la
escasa conectividad.

A pesar de la importancia de la accesibilidad, 1a inclusién y la equidad, para
la planeacién urbana, practicamente se han eludido tales atributos desde finales
del siglo XX. La accesibilidad se relaciona con la centralidad y con las funciones
de la ciudad; sin embargo, en las grandes ciudades ha sido la construccién de
infraestructuras la que ha orientado el crecimiento urbano, bajo la expectativa
garantizar velocidad y rapidez a los automovilistas. De tal manera que los muni-
cipios enfrentan severos problemas de accesibilidad y de sistemas eficientes que
permitan la articulacién a la vez local y metropolitana, asi como la realizacién
de viajes de lejania, y de proximidad.

Es muy reciente el fomento al transporte ptiblico metropolitano y a la movi-
lidad no motorizada, ya que tradicionalmente se habia privilegiado la inversion
en infraestructuras y la movilidad motorizada. Por ejemplo, del Presupuesto de
Egresos de la Federacion destinado a la movilidad en 2016 se distribuyé de la si-
guiente manera: 2% al transporte ptblico; 5% a la infraestructura peatonal; 1%
a la infraestructura ciclista; 10% al espacio ptiiblico y 82% a la infraestructura
vial (Juarez y Torres, 2020: 141).

Sin embargo, en los tltimos cinco afios, en la ZMVM se ha fomentado de
manera importante la inversién en transporte publico y en movilidad no mo-
torizada con alcance metropolitano. De 2019-2020 se pusieron en marcha dos
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lineas del Cablebis (teleférico); se atendi6 la reparacion de la Linea 12 del Metro?;
se puso en operacion el trolebtis elevado; se realiz6é una ampliacién de la Linea 5
del Metrobtis y de la Linea 4 del Mexibts. La figura 2 muestra las rutas y distintos
modos de transporte ptiblico de articulaciéon metropolitana y transporte masivo
en la Zona Norte.

Se puede apreciar claramente la concentracién de rutas y distintos modos
de transporte ptiblico en la Ciudad de México, sin embargo, también es posible
apreciar un esfuerzo importante de articulacién metropolitana hacia los mu-
nicipios ubicado en el norte de la ciudad de México y diversos nodos de interco-
nexion: metro con Metrobts, Mexib1is o Mexicable; Tren Suburbano con Metroy
Metrobus; Mexibiis con Mexicable, entre otras.

Una segunda observacion, es la escasa interconectividad con el AIFA, ya que
s6lo una linea del Mexibtis llega a este destino. Las cinco estaciones del Tren
Suburbano estan en construccién y se prevé que en 2023 estén operando.

La figura 2 también revela un vacio, toda vez que gran parte de los munici-
pios del Estado de México y Tizayuca no estan dotados de estos modos de trans-
porte, por lo que basan su movilidad cotidiana en transporte concesionado local
que cumple la funcién de interconexién con los modos principales de transporte
y grandes corredores: Metro, Metrobts (BTR), Mexibtis (BTR), Mexicable, Cablebiis,
entre otros.

La provision de servicio de transporte ptiblico concesionado, en estos munici-
pios opera bajo el modelo “hombre-camién” que se explica mas tarde. En virtud
de que el transporte concesionado tiene escasa regulacioén, no se conoce con pre-
cision el nimero de rutas que operan en los municipios de la Zona Norte, pero
se estima que en la ZMVM operan mas de 100 rutas concesionadas, sin contar
bici y mototaxis y automoéviles que prestan servicios de transporte de personas
de manera informal en entornos locales.

3Hace unos dias se puso en marca el tramo subterraneo de la Linea 12 del Metro. También se des-
tin6 inversiéon para mantenimiento correctivo, tras medio siglo de funcionamiento, a la mitad de
la Linea 1 del Metro y se prevé que a mediados de 2023 se iniciara con el segundo tramo.
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Figura 2. Rutas del transporte ptablico en la Zona Norte de la ZMVM

Fuente: Elaboracién propia con base en la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de
Méxicoyla Secretaria de Movilidad del Estado de México.
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En general lo que ha prevalecido en las politicas de movilidad es que todos
los modos de transporte, motorizados o no, ptiblicos o privados, individuales o
colectivos, se conceptualizan y se disefian ignorando la métrica peatonal. En
la literatura reciente, especialmente a raiz de la pandemia, se cuenta con una
vision contemporanea de los paradigmas emergentes en torno a la movilidad
como practica social cotidiana, que reivindique la proximidad y la ciudad lenta
(Quentin, Mezoued, y Kaufmann, 2021) en oposicion a la ciudad motorizada, las
vias rapidasy el reino del automoévil.

La planificacion general de los espacios ptblicos debe basarse en un marco
de referencia peatonal y permitir la lentitud. Cabe aclarar que una ‘metrépolis
lenta’ es ante todo una metrépoli transitable, en donde el enfoque no esta es-
trictamente en caminar sino en la ‘métrica peatonal’ que permite gestionar la
distancia y las practicas espaciales, pero centrados en los peatones (Quentin,
Mezoued y Kaufmann, 2021).

La falta de consolidacion tanto en la operacién del aeropuerto, como en la
articulacién de rutas y modos de transporte explica el por qué las personas
entrevistadas atin no perciben claramente los efectos de la operacion del AIFA
sobre la movilidad local y regional, como se muestra en la siguiente seccion.

Investigacion cualitativa de la movilidad cotidiana

Consideraciones metodolégicas

Esta investigacion adopta el enfoque cualitativo como un sistema y un pro-
ceso dindmico que vincula el problema, la teoria y el método. Existen algunas
razones que motivan la adopcién de una perspectiva cualitativa. En primer
lugar, no se dispone de estadisticas recientes sobre los patrones de movilidad de
los municipios reconocidos dentro del PTO-ZNVM, ya que, como se alude antes, se
dispone de la Encuesta Origen Destino de los Hogares de la ZMVM (Instituto Na-
cional de Estadistica y Geografia, 2017) y, si bien el Censo de Poblacién y Vivienda
(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2020) aplica un cuestionario am-
pliado con base en una muestra censal, en donde incorpora algunas variables
basicas de movilidad, a nivel municipal no tiene representatividad estadistica.

En segundo lugar, es un imperativo en los estudios de vulnerabilidad social,
en este caso, conocer la percepcion de las personas sobre el acceso -o no- al
bienestar a partir de la operacién del AIFA. En tercer lugar, se empleara como
herramienta etnografica la entrevista semiestructurada, instrumento flexible
que permitira conocer algunos aspectos imprevistos, pero relevantes, de las
personas entrevistadas.
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La entrevista semiestructurada, es un recurso flexible, capaz de adaptarse a
las diversas personalidades de cada sujeto, a las palabras del entrevistado y sus
percepciones. “Este tipo de entrevista facilita la recoleccion y el analisis de sabe-
res sociales cristalizados en discursos, que han sido construidos por la practica
directa y no mediada de los protagonistas” (Tonon, 2009: 50).

La informacién proveniente de las entrevistas se transcribi6, sistematizo
y codific6 de acuerdo con la propuesta de Dabenigno (2017). La transcripcion
conduce a procesos interpretativos que forman parte de una interaccién social,
al poner por escrito lo comunicado en el encuentro y facilita el proceso inter-
pretativo del investigador.

Se procedi6 entonces a elaborar un memo de entrevista, “documento descrip-
tivo privado que puede ser una herramienta para potenciar la reflexividad del
investigador” [es un recurso para] “analizar y reflexionar la forma de conduccién
y manejo de la entrevista, el funcionamiento de la guia de preguntas, asi como
para brindar informaciéon de la situaciéon de entrevista, las personas entrevis-
tadas, el lugar o escenario donde se desarrollg, el rapport con los entrevistados y
las dificultades sorteadas y no sorteadas durante el encuentro” (Dabenigno, 2017:
29). A partir del memo de entrevista se estructur6 la informaciéon en funcién
del objetivo e intencion del entrevistador, en dos categorias centrales: patrones
de viaje y percepcion de los efectos de 1a operacion del AIFA sobre la movilidad
cotidiana.

Se realizaron 16 entrevistas semiestructuradas* 6 a hombres y 10 a mujeres,
distribuidas por municipio de la siguiente manera: 5 en Tizayuca; 5 en Tecamac;
4 en Zumpangoy 2 en Nextlalpan. El rango de edad de las personas entrevistada
oscila entre 35 y 67 afos, con excepcion de tres personas que tienen entre 20y
22 afios.

Las preguntas que guiaron la entrevista se relacionan con los patrones de
viaje: municipio de residencia, destino de los viajes cotidianos, tiempo emplea-
do en el viaje, costo, modos de transporte utilizado, la experiencia del viajey la
percepcién de los cambios y/o problematica que perciben a partir de la puesta
en marcha del AIFA.

Por ultimo, se realizaron algunos viajes exploratorios a fin de apreciar la
accesibilidad al AIFA, asi como la calidad de los espacios piiblicos, en donde se
apreciaron algunas caracteristicas fisicas: infraestructuras, conectividad, rutas
de transporte, paradas, accesos peatonales y, en general, los obstaculos enfren-
tados durante el viaje.

4 La seleccion de la muestra se realizo de manera aleatoria no probabilistica, es decir, no tiene
representatividad estadistica, aunque aporta valiosas narrativas para estructurar las categorias.
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Patrones deviaje

Los patrones de viajes revelan los habitos de movilidad cotidiana, experien-
cias de viaje que colocan en el centro de la movilidad a las personas, entendidas
como actores colectivos, por lo tanto, constituyen practicas sociales (Banister,
2011; Avellaneda y Lazo, 2011). Asi también, en el viaje se emplea un tiempo que
escapa a la voluntad individual, porque las personas se sujetan a restricciones
cada vez mas fuertes: 1a accesibilidad, los altos costos y el tiempo de vida inver-
tido en desplazarse, ademas de una serie de externalidades como los conges-
tionamientos viales, la inseguridad, la contaminacién atmosférica o el riesgo
sanitario que cobra importancia con la pandemia.

Ese tiempo empleado en el desplazamiento cotidiano es una condicién de
existencia del viaje, es un tiempo obligado y un tiempo social (Marquet y Mira-
lles, 2015). Sin embargo, el aumento en tiempo/costo del viaje no se experimenta
como un espacio perdido del dia, sino que termina por convertirse en un tiempo
social ‘por derecho propio’ (Kaufmann, 2008: 19).

La informacién derivada de las entrevistas revela que nueve personas rea-
lizan cotidianamente viajes de proximidad y siete personas realizan viajes de
lejania. Cabe sefialar que, en esta gama de viajes, Rubén, quien tiene un comer-
cio propio, realiza viajes intermitentes, que van de la lejania a la proximidad,
dependiendo de las necesidades de abasto de su negocio. También Laritza quien
sostiene ser ama de casa (dedicada a los cuidados del hogar y de sus familias)
realiza viajes de Nextlalpan (lugar de residencia) al centro del municipio de
Zumpango, empleando un tiempo entre 30 y 60 minutos.

Respecto a los viajes de proximidad, cuatro personas se desplazan cami-
nando porque realizan sus actividades cerca de su vivienda porque tienen un
pequeftio establecimiento comercial que contribuye al abasto local: Isabel, quien
reside en Haciendas de Tizayuca, emplea 10 minutos en llegar a su negocio; Lilia-
na, residente del Barrio de Santiago (Zumpango) y emplea s6lo 15 minutos para
llegar a su lugar de trabajo; Rosario, quien reside en Tecamac, tiene un puesto de
dulces en el centro, emplea 20 minutos en llegar caminando y Donovan quien
emplea 10 minutos en llegar a su negocio en el centro de TecaAmac. Estas perso-
nas no gastan en transporte para realizar sus labores cotidianas.

En contraste, los viajes de lejania emplean mas tiempo y cubren costos, como
lo muestran las narrativas:

Monica es estudiante, reside en Tizayuca y asiste a la escuela a Tecimac en
horarios variables. Gasta $50 (2.5 USD) diarios en transporte y emplea entre 30
minutos y una hora.

Dulce reside en San Marcos (Zumpango) y trabaja en Tultitlan. Viaja diaria-
mente en transporte publico concesionado, alude que es muy pesado su viaje,



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 59

ya que toma dos “combis” (camionetas de baja capacidad) y tiene que abordar el
transporte a las 4 AM para llegar a tiempo a su trabajo. Ella percibe inseguridad,
en especial en los paraderos de autobuses. Gasta $64 (3.2 USD) diarios y emplea
entre 30 minutos y una hora en llegar a su trabajo.

José vive en Tecamac. Es operador de autobtis y se traslada en automovil pri-
vado diariamente a Pachuca (municipio del estado de Hidalgo no perteneciente
ala ZMVM). Gasta aproximadamente $50 (2.5 USD) y emplea menos de 30 minutos.
Tiene horarios variables, puede iniciar labores entre 5 AM y 6 PM, dependiendo
dela frecuencia de las salidas.

Martha es abogada, reside en Haciendas de Tizayuca y trabaja en la Ciudad
de México. Para desplazarse destina un gasto diario de $70 (3.5 USD) y lo hace en
transporte piiblico concesionado, empleando un tiempo promedio de dos horas
diarias. Su viaje lo realiza en dos tramos (en autobiis y en metro). Relata que sale
desucasaalas8 AMyregresa alas4 PM a su hogar.

La mayor parte de los entrevistados viaja diariamente en transporte ptiblico
concesionado, lo que significa experiencias de viajes negativas en la mayo-
ria de los casos, porque se trata de un sistema de transporte poco regulado y
con severas deficiencias en la prestacién del servicio. En efecto, se trata de un
modelo anacrénico y pernicioso del “hombre camién” que consiste en que los
operadores de transporte obtienen sus ingresos (salario) en funcién del nimero
de pasajeros que ascienden al vehiculo y del niimero de viajes que realicen en
una jornada, por lo tanto, se disputan a los usuarios (pasaje) y procuran ocupar
la mayor capacidad posible de sus unidades, a costa de los riesgos implicados
para el usuario. El concesionario generalmente tiene que pagar cuota a los pro-
pietarios de los vehiculos, ademas, de algunas cuotas derivadas de regulaciones
ambientales y administrativas.

Los riesgos de este esquema son miiltiples: la sobrecarga de las unidades,
la inseguridad implicada por conducir a exceso de velocidad y con la tension
que implica la diputa del “pasaje”. Es muy frecuente que los conductores de mi-
crobuses y combis invadan parte de las vialidades para “hacer base" porque no
cuentan con un sistema de control de la frecuencia de paso y carga, eficiente, ya
que, en general, el 'despachador’ es la persona que lleva este registro de manera
pragmatica, informando a cada operador, el tiempo y la capacidad ocupada de
las unidades que los anteceden.

Otro riesgo es la calidad de los vehiculos, ya que la mayoria estin en mal es-
tado, enfrentan fallas mecanicas, no ofrecen confort y seguridad a los usuarios
y resultan muy contaminantes porque no sustituyen con la debida oportunidad
sus unidades.

El testimonio de Martha ilustra claramente esta situacion:
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En general viajo en autobuses deteriorados, maltratados, con asientos
sucios y viejos. Algunos asientos son sumamente incomodos, debido a que es-
tan encima de los escalones los cuales limitan el espacio de las piernas para
el viaje (..) los conductores llevan misica alta. El gobierno acordé otorgar un
descuento a personas adultas mayores (50%) y a estudiantes (20%), pero los
conductores toman una actitud agresiva y se niegan a realizar el descuento.

Otro problema es que los autobuses que se dirigen a diversos puntos del
Estado de Hidalgo, Tizayuca, Tezontepec, Pachuca y Tulancingo “hacen base”
[se refiere a paradas prolongadas] y tardan en salir al menos 15 minutos,
en lo que logra llenar la mayoria de los asientos y si no hay trafico se tarda
en llegar 1 hora con 30 min, pero lo negativo es que el autobtis a partir dela
parada conocida como la “30-30" es donde se satura, va la gente de pie lo que
hace del viaje incomodo y peligroso.

En el mismo tenor, las personas entrevistadas que realizan viajes metro-
politanos, es decir, que se dirigen a otros municipios o alcaldias de la Ciudad
de México perciben que los “paraderos” [centros de transferencia modal]
estan congestionados y son inseguros. En efecto, la inseguridad es una de
las externalidades expresadas, incluso por los conductores de autobuses
entrevistados, quienes con cierta frecuencia son victimas de asaltos, al igual
que los usuarios.

La narrativa de José Antonio’ revela la fragmentacion urbana y la vulnera-
bilidad:

Vivo desde hace cinco afios en la colonia Florencia (Tizayuca) y trabajo en
la Ciudad de México en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ubica-
da en Universidad y Miguel Angel de Quevedo. Entroalas9amysalgoala?
pm; viajo en autobts y utilizo el transporte ptiblico en Tizayuca, pero tengo
problemas para el regreso porque ya no hay servicio después de las seis dela
tarde en los peseros [transporte concesionado de mediana o baja capacidad]
y los taxis no quieren ir a Florencia porque les revisan las cajuelas. Me he ido
caminando del centro a Florencia, pero en la noche es muy peligroso ya me
asaltaron y a mi hijo también lo asaltaron y le quitaron su coche (julio, 2022).

Sin duda alguna, las experiencias de viajes negativas, asociadas a la inefi-
ciencia en la prestacién del servicio de transporte concesionado colocan a las
personas en una situacién de vulnerabilidad, porque perciben exposicién a
diversos riesgos.

5 Narrativa tomas del portal Transporte Publico en Tizayuca: https://serviciodetransporte.net/
transporte-publico/hidalgo/tizayuca/
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Las narrativas de las personas entrevistadas también aportan algunas
experiencias en torno a la escasa accesibilidad y la insuficiente frecuencia de
paso del autobiis. Refieren que con frecuencia los tiempos de espera son largos,
porque no logran subir a autobuses saturados.

Percepcion y expectativas sobre los efectos de la operacion del AIFA

Explorar la percepcién de los habitantes de los municipios metropolitanos
inmersos en una dindmica de movilidad urbana compleja, aporta elementos
para apreciar los habitos de movilidad cotidiana, asi como las expectativas ante
la operacion del nuevo aeropuerto de atafie a los municipios seleccionados. Es
preciso advertir que no se realizé un estudio sobre la percepcién de la movilidad
urbana, no obstante, las entrevistas realizadas permiten extraer algunas ideas
preliminares.

En general, las personas entrevistadas perciben que la puesta en marcha del
ATFA traera beneficios, aunque no de manera inmediata, ya que la operacién del
aeropuerto atn es limitada, a pesar de que en enero de 2023 alcanz6 el primer
millén de viajeros. Los beneficios mencionados son: generacién de empleo, cre-
cimiento de la poblacién y de la vivienda®. En especial, las personas dedicadas
al comercio consideran que habra mayor mercado para el comercio local, mayor
accesibilidad porque se ampliaran las rutas de transporte, entre las cuales se
encuentra el incremento de seis estaciones del Tren Suburbano.

Los operadores de autobuses consideran que hay mas “pasaje”, aunque al-
gunos prevén mayor competencia con las nuevas rutas, lo que significa, bajo el
esquema del “hombre-camién” que habra mas disputa por los pasajeros.

Cabe advertir que algunas personas entrevistadas externaron molestias
ocasionadas durante la obra ptiblica realizada en torno al AIFA: cierre de calles,
desviaciones de las rutas, mayor tiempo de traslado, etc. Sin embargo, reconocen
que al final, todo volvié a la normalidad.

Respecto a los efectos negativos se revelan dos preocupaciones que gene-
ran vulnerabilidad social: la inseguridad y el congestionamiento vial. Ambos
aspectos no surgen especialmente con la operacién del AIFA, pero debido a las
experiencias de viaje previas, hay cierta predisposiciéon a asumir esas externa-
lidades negativas.

Si bien el tema de los efectos ambientales no se abordé en las entrevistas,
parece que en el imaginario colectivo no forman parte de la preocupacion, ya
que ninguno de los entrevistados se refirié a la contaminacioén atmosférica, al

¢ Liliana percibe un crecimiento de la poblacién y de la vivienda en el centro de su municipio
(Zumpango), lo cual “es positivo porque todos necesitamos de todos”.
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el ruido propio de la operacién de un aeropuerto, o al aumento del consumo
de agua considerando que los municipios analizados pertenecen a la misma
cuenca de suministro.

Discusion deresultados

El analisis precedente inspira una reflexiéon profunda ante los posibles im-
pactos sobre la vulnerabilidad socioterritorial relacionada con las 16gicas de mo-
vilidad metropolitana de la operacién de una obra tan importante como el AIFA.

Los procesos de fragmentaciéon urbana propios de la dindmica socioterri-
torial de las periferias, la debilidad de la economia local y el predominio del
comercio al por menor también se traducen en diferencias importantes en la
dotacion de activos para la movilidad, ya que éstos se concentran sélo en algu-
nas areas del municipio.

Alaluz delas entrevistas y las narrativas analizadas, podemos afirmar que
quienes realizan cotidianamente viajes de lejania -la minoria- se muestran mas
vulnerables porque tienen menor acceso a los activos que hacen posible una
movilidad urbana de calidad, ademas las personas se exponen a experiencias
de viaje negativas como tiempos de espera largos, ineficiencia e inseguridad en
el servicio de transporte ptiblico concesionado -modo de transporte mas utili-
zado- la propension se ser victima de algtin delito y el incremento del gasto en
transporte.

Otra vulnerabilidad analizada deriva de la insuficiente provision de rutas
de interconexion entre los espacios locales ubicados en la periferia lejana de la
metropoli, con los conjuntos habitacionales o los barrios dispersos. Paradéjica-
mente, estas comunidades alejadas de las zonas que ejercen centralidad metro-
politana realizan mayor proporcién de viajes de proximidad, basan su economia
en el comercio local, al mismo tiempo que contribuyen con el abasto de los
pobladores de los nuevos habitantes. En estos entornos, la caminabilidad y, en
general la movilidad activa es mayor que en las zonas centrales de la metrépoli.

Sirva esta contribucion para desmitificar la idea centro-periferia, muy difun-
dida y aceptada en los estudios urbanos. Esta investigaciéon revela que la mayor
parte de los viajes tienen lugar en el propio municipio o en municipios aledafios
en donde se localizan actividades manufactureras, o bien, en torno al comercio
local, es decir, se generan nuevas centralidades que, si bien no excluyen los viajes
de lejania, la mayor importancia la tienen los viajes de proximidad, realizados
caminando o bien, en bicicleta.

En contraste, los patrones de viaje de lejania se caracterizan por el empleo
tiempos que van de 45 minutos a 2 horas o mas. Esta es una proporcion de tiem-
po social que implica gran esfuerzo cotidiano implicado en el viaje, ademas de
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cubrir los altos costos de transporte y de estar expuestos a externalidades como
la inseguridad, el congestionamiento vial o la conflictividad caracteristica en
los nodos de conexién (centros de transferencia modal).

Quedé6 de manifiesto que el entorno local no provee las condiciones suficien-
tes para el empleo formal y protegido, ademas de la alta proporcién de perso-
nas que no tienen acceso a la educaciéon més alla de los niveles basicos, ni a los
servicios de salud. Sin duda éstos son déficits importantes en la dotacién de los
activos que influyen en la vulnerabilidad social.

Se reconocen vulnerabilidades derivadas de las severas deficiencias en la
prestacion del servicio de transporte, especialmente a nivel local: rezago en la
dotacion de infraestructuras, de unidades de transporte, de calidad de los espa-
cios piblicos, el predominio de la movilidad motorizada, la operacién insegura
e ineficiente del sistema de transporte concesionado que constituye el principal
modo de desplazamiento.

También se identifican problematicas relacionadas con la falta de conectivi-
dad intermunicipal, 1a falta de planeacién y la ausencia de transporte masivo,
no se pondera el impacto de los nuevos viajes sobre la capacidad de soporte de
las infraestructuras urbanas, ni los impactos ambientales. Este es sin duda uno
de los problemas que se tendran que resolver de manera obligada con un esfuer-
zo de coordinacién metropolitana, es decir en los tres gobiernos subnacionales
que confluyen en la ZMVM: la Ciudad de México, el Estado de México y el Estado
de Hidalgo.

Por ultimo, este trabajo también aporta evidencia sobre la incapacidad insti-
tucional de los gobiernos locales y la escasa regulacion efectiva que enfrentala
prestacion de servicios de transporte ptiblico concesionado ante el incremento
de la demanda de viajes en asentamientos urbanos dispersos o constituidos
en conjuntos habitacionales; a ello se suma la precariedad laboral y 1a escasa
regulacion de los operadores. Por lo tanto, existe un problema de gobernanza
que requiere otras formas innovadoras para impulsar un pacto entre los acto-
res involucrados: la ciudadania, los tres 6rdenes de gobierno, las agencias de
gobierno encargadas de la planeaciéon y de ejecutar el PTO-ZNVM, asi como los
operadores del sistema de transporte concesionado, para garantizar el transito
a un modelo maés eficiente.

Reflexion final

Los hallazgos de este trabajo sugieren la necesidad de una nueva forma de
pensar la planeacién urbana ylas politicas de transporte con el fin de reducir la
vulnerabilidad derivada del escaso acceso a los activos que proporcionan una
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movilidad de calidad, incluyente y sustentable. Las visiones tradicionales de la
planificacion urbana, hasta el siglo XX, conceden gran importancia al desarrollo
de modos de transporte rapidos y segregados, a las infraestructuras orientadas
a aumentar la velocidad y reducir el tiempo del viaje. Bajo este paradigma de la
velocidad se disefiaron las ciudades y sus espacios piiblicos, generando territo-
rios insostenibles (Banister, 2011; Quentin, Mezoued y Kaufmann, 2021; Borja y
Solis, 2021)

El PTO-ZNVM carece de una visién sustentable e incluyente de 1a movilidad
urbana, porque s6lo incorpora instrumentos de conectividad para de garantizar
el acceso al AIFA en el menor tiempo posible desde distintas areas de la metro-
poli. Omite el contexto sociodemografico y los impactos ambientales que no
son cosa menor: la contaminacién atmosférica y el ruido. Tampoco se aprecia
el fomento de la movilidad activa, claro, porque la naturaleza del viajero aéreo
no admite este tipo de movilidad.

Una asignatura pendiente, no s6lo en torno al PTO-ZNVM, es actualizar los
programas de desarrollo municipal. Este ha sido un déficit en la planeacién
relacionado con la fragmentacion o falta de coordinaciéon entre los niveles de
gobierno, entre los marcos normativos y entre las agencias u organismos que
intervienen en la gestién municipal y metropolitana. Como se pudo apreciar,
existe un rezago importante en los procesos de planeaciéon municipal, no sélo
porque no estan homologados la mayoria de los planes, sino porque los muni-
cipios tienen escasas competencias y capacidades institucionales para tomar
decisiones respecto al rol que pretenden jugar ante las transformaciones socio-
territoriales derivadas de la operacion del AIFA.
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Introduccion

Este trabajo se propone indagar si los cambios de residencia implementados
por los sectores populares para acceder a una vivienda inciden en la mejora de
sus condiciones de vida. La mirada se centra en un caso en particular, el barrio
José Colombres (Municipio Tafi viejo), localizado al noroeste del aglomerado
Gran San Miguel de Tucuman?, en el pedemonte de la Sierra San Javier —ubicado
al oeste del aglomerado con orientacién norte-sur—. Esta area, caracterizada por
sus propicias condiciones paisajisticas y ambientales pero también por el fuerte
avance de la urbanizacién y la agricultura que ejercen presién provocando im-
portantes desequilibrios ambientales, suelen estar reservadas —sobre todo por el
mercado inmobiliario— para residencia de los grupos con ingresos econémicos

*El aglomerado Gran San Miguel de Tucumén esta compuesto por 6 municipios y 8 comunas ru-
rales. Los municipios tienen mayor poblaciéon y mayores ingresos que las comunas rurales, lo que
determina diferencias en su capacidad de gestién. Los grupos sociales que habitan esas unidades
administrativas son heterogéneos, lo cual implica también una diferenciaciéon muy marcada en
las demandas de infraestructuras, bienes y servicios, complejizando la adecuada gestion del area
metropolitana.


mailto:matumalizia@yahoo.com.ar

70 MATILDE MALIZIA

medio y/o elevado. No obstante, desde hace algunas décadas, estin comenzado
a ser habitados también por grupos con escasos ingresos.

Incorporar la dimensién territorial en el analisis de la movilidad residencial
implica mirar los entornos barriales, teniendo en cuenta localizacién y condicio-
nes ambientales, y es un factor critico al momento de comprender los cambios
de residencia. Su importancia radica en su capacidad para estimular o limitar
el desarrollo de practicas habitacionales (trayectorias y estrategias) que generan
acceso o no al uso complejo de la ciudad (Di Virgilio, 2014; Bonvalet y Dureau, 2002)2.

Elegir —cuando se puede— donde vivir es optar por una relaciéon con la
ciudad y su entorno inmediato tanto ambiental como social (Ramirez, 2018; Di
Virgilio, 2014; Bonvalet y Dureau, 2002; Cosacov, 2014) considerando las diferentes
capacidades, decisiones, objetivos y recursos que las familias y sus miembros
ponen en juego y que dependen de la posicién que ocupan en la estructura so-
cial (Bourdieu, 1996). Los cambios de residencia implican modificaciones en la
forma de tenencia, tipo y calidad de la vivienda como en las condiciones de vida
de sus residentes (Cosacov, Di Virgilio y Najman, 2018)°. Mientras que los grupos
con ingresos econémicos suficientes pueden elegir la localizacién y el tipo de
vivienda, los sectores vulnerables se enfrentan con multiples limitaciones para
dar respuesta a sus necesidades habitacionales impuestas, sobre todo por el mer-
cado laboral, de suelo y vivienda. De este modo, 1as desiguales capacidades que
tienen las personas para acceder y construir el territorio ponen de manifiesto
diversos procesos de diferenciacién socio-espacial.

Los tipos de movilidad resultante se definen a partir de la relacién entre
oportunidades y limitaciones habitacionales y posibilidades y expectativas de
los grupos familiares, teniendo en cuenta condicionantes individuales y con-
textuales. Los condicionantes individuales se refieren, sobre todo, a 1a etapa del
ciclo de vida de los integrantes de la familia, composicién familiar, capacidades
econbémicas, autopercepcién y percepcion del entorno barrial y de la vivienda
en la cual se habita. Mientras que los segundos aluden a factores estructurales
como la dindmica del mercado de suelo y/o vivienda nueva y/o vacante, la dina-
mica del mercado de trabajo, la localizacién y el entorno del barrio destinoyla

2Las dimensiones asociadas a las trayectorias y estrategias residenciales suelen adoptar una pers-
pectiva temporal a largo plazo que excede una etapa especifica del ciclo vital del hogar e implica
balances, motivos y oportunidades que estan presentes a lo largo de la historia familiar (Comas
y Marquez, 2017).

3 El termino condiciones de vida implica la combinacién de ciertos niveles de carencia y de satis-
faccion de diferentes dimensiones econoémicas, sociales y ambientales asociadas con las nociones
de pobreza (carencia) y calidad de vida (logro) (LLovet y Scarponetti, 2019; Celemin y Veldzquez,
2011; Velazquez 2008). Pone de manifiesto las diferencias socioeconémicas que existen en una
sociedad y que repercuten en diversos ambitos como vivienda, salud, educacién y condiciones
ambientales, entre otros (Paolasso, Longhi y Velazquez, 2019).
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disposicién y acceso a servicios de infraestructura y equipamiento social (Cruz
y Xavier, 2011 y Knox, 1982, en Di Virgilio 2014:13; Di Virgilio y Gil y de Anso, 2012;
Jiménez Blasco, 1989). Esto da lugar al establecimiento de trayectorias (direccio-
nalidad de los cambios de residencia) y estrategias residenciales (motivos que
guian las decisiones y acciones implementadas) (Di Virgilio, 2014; Duhau, 2003;
Dureau, 2002) que reflejan los mecanismos implementados por las familias y sus
hogares para acceder al habitat yla vivienda.

Este capitulo se organiza en siete apartados. Comienza con una descripcion
del enfoque metodologico empleado parala recoleccién y analisis de los datos.
Luego se presenta el lugar donde se desarroll6 el estudio teniendo en cuenta sus
caracteristicas sociales, espaciales y ambientales. Posteriormente se aborda el
proceso de urbanizacién del barrio a partir de la década en que llegaron los/
as encuestados; las motivaciones que condujeron los cambios de residencia
—estrategias residenciales—; los tipos de movilidad residencial resultantes —
trayectorias residenciales— teniendo en cuenta el altimo tramo de movilidad
implementado por las familias; y el tipo, calidad y tenencia de la vivienda de
origen y actual. Por tiltimo, en las reflexiones finales se retoman los principales
argumentos que guiaron este articulo cuyos resultados provienen de la retroa-
limentacion entre la teoria y la practica.

Aproximaciones metodologicas

El enfoque metodologico propuesto se valié de un abordaje mixto, con he-
rramientas cuali-cuantitativas para la recolecciéon y el analisis de los datos
(Mendizabal, 2019; Guber, 2009; Vasilachis de Gialdino, 2019). El trabajo de campo
se llevd a cabo durante el afio 2021, en el marco de un convenio de colaboracion
entre la Secretaria de Promocién Social y Desarrollo Inclusivo de la Municipa-
lidad de Tafi Viejo y el equipo de vinculacién tecnologica Mejora del Habitat
Participativo del Instituto de Investigaciones Territoriales y Tecnologicas para
la Producciéon del Habitat (MHaPa, INTEPH)*. Durante el mismo se realizaron
275 encuestas socio-habitacionales al 90,5% de las familias del barrio (Neiman
y Quaranta, 2006; Yuni y Urbano, 2014)°. En todos los casos se encuesto a jefes/as
de hogar, sus conyuges u otros miembros de 1a familia con diferentes parentes-
cos con el/la jefe/a de hogar. Las encuestas incluyeron variables demograficas

4El equipo de vinculacién tecnolégica MHaPa tiene por objetivo trabajar en la inclusién activa,
fundamentalmente de la poblacion en situacién de vulnerabilidad, en diversos proyectos de mejora
participativa del habitat. En la actualidad es un Servicio Técnico de Alto Nivel del Consejo Nacional
de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET).

5 Las familias restantes se negaron a completar la encuesta por motivos personas o bien porque
no se los encontrd en sus domicilios.
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(edad, conformacién del grupo familiar, lugar de residencia anterior, estrategias
residenciales, entre otras), habitacionales (caracteristicas del habitat previo y
actual, calidad de la vivienda, el entono donde se ubica, tenencia de la tierra,
entre otras), socio-econémicas (dinamicas laborales, entre otras) y ambientales
(entono donde se ubica).

Para estudiar la movilidad residencial, se tuvieron en cuenta tres compo-
nentes: la localizacién y entorno del barrio destino; las decisiones que guiaron
la mudanza —estrategias residenciales— y la direccionalidad del cambio de
residencia —trayectorias—; y la forma de tenencia, tipo y caracteristicas de la
vivienda a la que acceden. En esta investigacién se reconstruy6 el alltimo tramo
de las trayectorias y estrategias residenciales de los grupos familiares encues-
tados teniendo en cuenta el lugar de residencia anterior y los motivos que con-
dujeron a la mudanza. Como sefiala Di Virgilio (2014), las pautas de movilidad
se definen a partir de las oportunidades y limitaciones, es decir posibilidades
y expectativas, que se configuran en torno a la existencia de tierra y/o vivienda
nueva o vacante, a la dindmica del mercado de suelo y/o vivienda, la dindmica
del mercado laboral, a la disposicién de servicios de infraestructuray de equi-
pamiento social.

El entorno barrial: un contexto socio-ambiental diverso

El Municipio Tafi Viejo surgié como una villa veraniega ubicada a 15 km de
la capital tucumana. Su desarrollo estuvo ligado a la instalaciéon de los Talleres
Ferroviarios inaugurados en el afio 1910 destinados al montaje, reparacion y
conservacion de locomotoras y vagones. La instalaciéon de estos talleres se en-
marcé en el proceso de industrializacién por sustituciéon de importaciones que
tendria profundas consecuencias en el desarrollo intra e interurbano regional;
significo la creacion de una importante fuente de trabajo para la poblacion del
norte del pais e impulsé la economia tucumana por accién directa del Estado
(Bazan, 1992)°. Esto convirti6 a aquella villa veraniega en una pujante localidad
con caracteristicas industriales, extendiendo considerablemente su espacio
urbano. En el afio 1980, luego de su etapa de esplendor, los talleres ferroviarios
fueron cerrados bajo un programa de reordenacion ferroviaria implementado
por la tltima dictadura civico-militar (Sosa Martos, 2015). Su reinauguraciéon en
1984 no produjo grandes modificaciones en la ya golpeada economia local y fi-
nalmente, en la década de los 90, a partir del proceso de privatizacion impulsado

6 La construccién de estos talleres, considerados los mejores de Sudameérica, trajo aparejada la
edificacion de viviendas, clubes, campos deportivos, almacenes, comedores, establecimientos
educativos y de salud, entre otros. Arribaron profesionales, obreros especializados, comerciantes
y empleados ptblicos ligados al sector terciario y trabajadores por cuenta propia. Se estima que, a
principios de 1950 trabajaban en la planta alrededor de 15.000 personas (Blanco, 2007).
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por el gobierno nacional, cerraron los talleres dejando sin trabajo a numerosas
familias. El declive de la estructura productiva y economia local trajo aparejado
el aumento del desempleo en el municipio (Osatinsky, 2019) y el consecuente
aumento del déficit habitacional.

Es la administracién que mas increment6 su superficie urbanizada en las
altimas dos décadas (Malizia, Boldrini y Paolasso, 2018). Su crecimiento fue
cualitativa y cuantitativamente diferente como consecuencia de la aplicacion
de distintos modelos de desarrollo que impulsaron politicas de expansién ur-
bana progresivamente desiguales en la produccién del espacio urbano (Malizia,
Boldrini, Ruiz Peyré, 2018). Abarca el 8,7% del total de la superficie urbanizada
del aglomerado (unas 1825 ha aproximadamente) y concentra el 6,3% del total
de la poblacién metropolitana (alrededor de 56.400 personas). En el afio 2010
de las 14.108 viviendas registradas en el municipio el 11,3% tenia necesidades
basicas insatisfechas y el 24,9% presentaba déficit habitacional cuantiy cuali-
tativo y se concentraban en barrios populares (Secretaria de Estado de Gestion
Publica y Planeamiento, 2015). Estos barrios, como es el caso de José Colombres,
suelen localizarse en las periferias del municipio, en areas en las que los usos
urbano-rural se entremezclan.

Por otro lado, parte de este municipio y el barrio en particular, se localizan en
el area de contacto entre el aglomerado Gran San Miguel de Tucuman y la Sierra
San Javier —ubicada al oeste del aglomerado—, en una franja pedemontana que
se caracteriza por un uso del suelo mixto en la que se combina el pedemonte de
la Sierra San Javier con actividades agricolas —principalmente plantaciones de
citrus—y parches de uso residencial (Figura 1).

La Sierra San Javier esta cubierta en su mayor parte por la ecorregién de Yun-
gas. Se caracteriza por sus paisajes atractivos vinculados al entorno montafioso,
espejos de agua y abundante vegetacion (Malizia, Boldrini y Paolasso, 2018). Tiene
un rol clave en el equilibrio ambiental de toda la regién ya que regula las condi-
ciones climaticas y es la principal zona de recarga de los acuiferos que nutren
de agua potable a buena parte de la ciudad. No obstante —y pese a ser un area
protegida, el Parque Sierra San Javier y Parque Provincial Aconquija— es un area
de elevada fragilidad dado el progresivo avance de la urbanizacién y de areas de
cultivo. Esto esta generado importantes desequilibrios ambientales que tienen
como consecuencia, por ejemplo, la modificacién de los torrentes de agua que
provocan inundaciones y el desborde de rios y canales de desagiie que afectan,
sobre todo, ala poblacién que reside en su area de influencia.

El barrio José Colombres se ubica en esta franja pedemontana susceptible
a la erosién hidrica y propensa a inundaciones. Ademas, limita al norte con el
arroyo Nueva Esperanza —con orientacién oeste-este— que en épocas estivales
de maximas precipitaciones aumenta su torrente profundizando su cauce, so-
cavando y ensanchando sus margenes y ocasionando importantes problemas
para los sectores alli asentados. En este arroyo también es notable la presencia
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de residuos sélidos urbanos que son arrojados por los/as vecinos/as ante un in-
eficiente —y muchas veces ausente— sistema de recoleccién. Todo esto promueve
la proliferacién de vectores —potenciales transmisores de enfermedades—, el
deterioro del paisaje, la contaminaciéon ambiental y condiciones de vida no
sostenibles para quienes habitan en sus inmediaciones (A. Malizia et al., 2020).

Este barrio, integrado a su vez por los sectores Cortada de Martorell, Nifio
Jestus, Calle Chacabuco y Ampliacion Meloni, estd compuesto por 8 manzanas
irregulares en las que habitan unas 1000 personas. Se trata de un barrio con
calles de tierra y en mal estado, con agua estancada proveniente de los preca-
rios sistemas de desagiie de las viviendas y que ademas en época de lluvias se
inundan, dificultando la circulacién de los/as vecinos/as en forma permanente.
Los espacios publicos y el equipamiento comunitario, educativo, sanitario y
comercial son escasos y/o nulos y no estan debidamente cualificados. Ante esta
situacién los/as vecinos/as sostienen 5 comedores sociales que atienden a mas
de 100 nifios y 40 familias dos o tres veces por semana.

Figura 1. Localizacion del barrio José Colombres.

Fuente: Capas vectoriales: Instituto de Estudios Geograficos (limite juridico-
administrativo; calles y cursos de agua); RIDES (ferrocarril, ambientes naturales,
areas protegidasy cultivos); RENABAP y Base de datos Malizia y Boldrini (barrios

populares). Marco de Referencia: EPSG: POSGAR 2007/Argentina 3. Proyeccién: Gauss
— Kriiger.
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El proceso de poblamiento: 1a llegada al barrio

El proceso de poblamiento del barrio fue paulatino y se produjo mediante la
ocupacion de tierras. Sus origenes se remontan a fines de la década de 1940 con
lallegada de los primeros grupos familiares en busca de un lugar donde vivir.
Hacia fines de la década del 1980 sélo vivian en el barrio 21 familias, es decir el
7,63% de los encuestados. No obstante, este proceso recién cobro fuerza durante
las décadas siguientes. Durante la década de 1990 llegaron al barrio 33 familias;
en la década del 2000 arribaron 80, en la década de 2010 llegaron 105y durante el
inicio de la década actual 12. Ademas, dado el extenso proceso de poblamiento
que caracteriza a este barrio, se registraron 23 casos en los que los/as encuesta-
dos/as nacieron en el barrio y optaron por quedar a vivir en alli (Cuadro 1). El
aumento poblacional de los barrios populares pone en evidencia el deterioro de
las condiciones de vida de los habitantes en el marco de la continuidad de un
proceso de informalidad, empobrecimiento y profundizacién de las condiciones
de desigualdad (Boldrini, 2018).

Década Cantidad de grupos familiares
1940 1(0.36)
1950 3(1,09%)
1960 2 (0,73%)
1970 7 (2,55%)
1980 8(2,91%)
1990 33 (12%)
2000 80 (29,09%)
2010 105 (38,18%)
2020 12 (4,36%)

Nacidos en el barrio 23 (8,36%)
Sin datos 1(0,36%)
Total 275 (1000%%)

Cuadro 1. Afio en las que las familias arribaron al barrio.

Fuente: relevamiento socio-habitacional implementado por técnicos de la Muni-
cipalidad de Tafi Viejo y del equipo de vinculacién tecnolégica MHAPA (UNT-CONI-
CET).
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Sus habitantes presentan condiciones laborales diversas. De las 630 personas
mayores de 18 afios, solo el 53,2% esta ocupada, mientras que el 34,4% manifest6
estar desocupada y el resto son estudiantes, pensionados y/o jubilados de oficio.
Los tipos de ocupacién son miiltiples entre los que predominan los/as coseche-
ros/as (19%), es decir personas que se dedican a la recoleccion en los campos
de cultivo de limones y cafia de aztcar; los/as empleados/as de la construcciéon
(15,8%); en el sector estatal (11%); en el servicio doméstico (10%) y en el comer-
cio (10%). El 34,2% restante realizan otras actividades —mecanicos, docentes,
personal de seguridad, entre otros— que analizadas por separado tienen una
escasa incidencia en el conteo total. Ademas, la mayoria de los/as encuestados/as
llevan a cabo sus actividades de manera informal, es decir sin estar en relacién
de dependencia con sus empleadores.

Las decisiones que guiaron el cambio de residencia

Como sefiala Delaunay y Dureau (2004), las decisiones de la nueva localiza-
cién de la vivienda se producen en la interseccién entre el significado que le
confieren las personas ala ubicacién de la vivienda en la ciudad y 1a considera-
cién de los recursos disponibles con los que cuenta el barrio (familiares, extra
familiares y de la propia ciudad). El analisis de estas decisiones pone de mani-
fiesto las estrategias residenciales desplegadas por los actores sociales, teniendo
en cuenta que se trata de un conjunto de practicas y decisiones de los grupos
familiares —en este caso en particular del/la jefe/a de hogar—, destinadas a
acceder al habitat y la vivienda y que satisfaga sus necesidades no cubiertas en
la vivienda y barrio de origen.

A partir de las respuestas obtenidas se elaboraron 4 categorias de analisis
(Cuadro 2). La primera hace referencia a las multiples situaciones familiares
que guiaron la decisién de mudarse al barrio (52,36%). Entre las mismos cabria
resaltar la formacién del ntcleo familiar propio, la emancipaciéon del hogar
materno/paterno y la cercania a redes de sociabilidad y ayuda mutua —prin-
cipalmente familiar—. En segundo lugar, mencionaron distintas situaciones
econdmicas y/o laborales (31,64%). Entras las mismas prevalece la posibilidad de
acceder a un terreno y/o vivienda propia seguido de la necesidad de desocupar
y/o devolver el terreno y/o la vivienda donde residian ya que era prestada por
algtin familiar y/o amigo. En menor medida mencionaron aspectos vinculados
con la disconformidad y el malestar percibido en el barrio de origen (5,82%)
vinculado con hechos de violencia e inseguridad experimentados por algiin
miembro del grupo familiar, o bien como resultado de un proceso de desalojo
experimentado en sus viviendas anteriores. Este motivo, “ajeno a la voluntad”
(Cosacov, Di Virgilio y Najman, 2018: 110), pese a su baja incidencia en el analisis
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integral, ocupa un lugar central en tanto da sefiales acerca de las condiciones
estructurales que enmarcan las practicas de los sectores populares y hacen que
las soluciones habitacionales no alcancen un alto nivel de estabilidad. La altima
categoria esta integrada por los/as encuestados/as que nacieron en el mismo
barrio y que hasta el momento del relevamiento no habian puesto en marcha
un proceso de movilidad residencial, y por quienes se negaron a responder a esta
pregunta mostrando falta de interés ante la misma o bien desconocimiento de
la respuesta.

Motivos Cantidad de grupos familiares
Situaciones familiares 144 (52,36%)
formacion del nicleo familiar propio 49 (17,82%)
emancipaciéon del hogar de origen 45 (16,36%)
cercania aredes de sociabilidad 22 (8%)
problemas en el hogar de origen 17 (6,18%)
separacion del nticleo familiar propio 11 (4%)
Situaciones econémicas y/o laborales 87 (31,64%)
posibilidad de acceder a un terreno/vivienda 59 (21,45%)
devolucién del terreno/vivienda donde residia 25 (9,09%)
razones laborales 3 (1,09%)
Situaciones problematicas en el barrio de origen 16 (5,829%)
inseguridad y/o violencia 9(3,27%)
desalojo del barrio de origen 7 (2,55%)
Otras situaciones 28 (10,18%)
naci6 en el barrio 23 (8,36%)
sin datos 5(1,82%)
Total 275 (100%)

Cuadro 2. Motivos que guiaron el cambio de residencia.

Fuente: relevamiento socio-habitacional implementado por técnicos de la Municipa-
lidad de Tafi Viejo y del equipo de vinculacién tecnolégica MHAPA (UNT-CONICET).
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Tipos de movilidad residencial

A partir de las encuestas realizadas se reconstruyé el altimo tramo de las
trayectorias residenciales de las familias y se las clasifico en cuatro categorias
en funcion de la escala espacial: movilidad intraurbana (interbarrial e intraba-
rrial); intraprovincial; interprovincial y sin datos (Cuadro 3). La movilidad in-
traurbana aporta la mayor parte de los movimientos residenciales —el 89,09%—
e incluye dos variantes. La primera, denominada movilidad interbarrial se
refiere a un patrén de movilidad cateterizado por traslados de corta distancia
cuyo punto de origen se localiza en distintas areas del aglomerado Gran San
Miguel de Tucuman. La segunda, movilidad intrabarrial, se refiere a aquellos
movimientos que tienen su punto de origen y destino en el interior del mismo
barrio poniendo de manifiesto la situacién de vulnerabilidad socio-espacial en
la que se encuentran pese a los cambios de residencia.

La movilidad intraprovincial se refiere a aquellos movimientos que incluyen
trayectos desde distintos municipios y comunas rurales del interior de la pro-
vincia de Tucuman hacia este barrio. Son trayectos de mediana distancia que
reflejala llegada de familias en busca de mejores condiciones de vida, en tanto
consideran que vivir en la ciudad les brindara mejores posibilidades laborales
y les permite acceder con mas frecuencia a la centralidad principal de la pro-
vincia y a ciertos bienes y servicios. Esta categoria incluye al 5,45% de los casos
que proceden, sobre todo, de las localidades de El Cadillal y Nueva Esperanza,
ubicadas a unos 20 km al noreste y 5 km al noroeste del barrio respectivamente.

El tercer tipo es la movilidad interprovincial y se refiere a los cambios de re-
sidencia llevados a cabo entre provincias de Argentina. Este tipo de movilidad
tiene una incidencia muy baja en el conjunto estudiado —2,18%—y sus miem-
bros provienen de las provincias de Jujuy, Salta y Neuquén. Estos trasladados
responden principalmente a situaciones familiares y/o econémicas como la
formacién del propio niicleo familiar y/o la biisqueda de trabajo. Por Gltimo, el
3,27% de los/as encuestados/as opt6 por no responder esta pregunta posiblemen-
te por desconocimiento de la respuesta.

Tipos de movilidad residencial Cantidad de grupos familiares
Movilidad intraurbana 245 (89,099%)
interbarrial 197 (71,64%)
intrabarrial 48 (17,45%)
Movilidad intraprovincial 15 (5,45%)
Movilidad interprovincial 6 (2,18%)
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Sin datos

9(3,27%)

Total

275 (100%)

Cuadro 3. Tipos de movilidad residencial identificadas.
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Fuente: relevamiento socio-habitacional implementado por técnicos de la Municipa-

lidad de Tafi Viejo y del equipo de vinculacién tecnolégica MHAPA (UNT-CONICET).

Figura 2. Movilidad intraurbana (interbarrial e intrabarrial).

Fuente: Capas vectoriales: Instituto de Estudios Geograficos (limite juridico-
administrativo y calles); Base de datos Malizia y Boldrini y Municipalidad de Tafi

Viejo-MHAPA (area de estudio y movilidad intraurbana). Marco de Referencia: EPSG:

POSGAR 2007/Argentina 3. Proyeccion: Gauss — Kriiger.

Las condiciones de la vivienda de origen y de destino

En este apartado se analiza el tipo, calidad y forma de tenencia de la vivienda
tanto en el barrio de origen como en el barrio destino para comprender tanto
los cambios como los arreglos residenciales desplegados por las familias para
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mejorar sus condiciones de vida. Asi los tipos de vivienda parecen marcar etapas
en las trayectorias residenciales de las familias (Cuadro 4).

En el barrio de origen prevalece el formato casa, seguido en menor medida
por pieza y departamento. En todos los casos solo el 27,64% manifesto ser propie-
tario del terreno y la vivienda, el 26,9% explicaron que eran ocupantes por prés-
tamo —sobre todo de un familiar-, el 21,45% tenia algtin nivel de parentesco con
el/la jefe/a de hogar y solo el 13,46% declararon que eran inquilinos formales.
Esta situacién expresa la inestabilidad econémica en la que se encontraban las
familias encuestadas antes de la mudanza producto, muchas veces, de los con-
dicionamientos impuestos por la interrelacién entre la dinamica del mercado
laboral —que acarrea dificultades para ahorrary acceder al sistema financiero
formal— y de suelo y/o vivienda nueva y/o vacante (Comas y Marques, 2017, Di
Virgilio y Gil y de Anso, 2012). De este modo la mudanza hacia el barrio de destino
implica la posibilidad de acceder a un terreno y vivienda propia, aparece como
el punto de llegada deseado en la mayoria de los casos analizados y representa
un factor de peso en la toma de decisiones al momento de optar por el cambio
de residencia.

Tipo de vivienda

Tipo de tenencia ) Sin datos
Casa Pieza Departamento
Propietario 73 (26,55%) 2(0,73%) 1(0,36%)
Ocupante por préstamo 67 (24,36%) 7 (2,55%)
Relacién de parentescp coq el/la 57(20,73%) 1(0,36%) 1(0,36%)
Jefe/a de hogar propietario/a
Inquilino 27 (9,82%) 2(0,73%) 8(2,91%)
Ocupante por trabajo 4 (1,45%)
Otras situaciones 6 (2,18%)
Totales 234(85,09%) | 12 (4,36%) 10 (3,64%) 19 (6,91%)

Cuadro 4. Tipo y tenencia de la vivienda de origen.

Fuente: relevamiento socio-habitacional implementado por técnicos de la Municipa-
lidad de Tafi Viejo y del equipo de vinculacién tecnolégica MHAPA (UNT-CONICET).

En el barrio destino todas las viviendas registradas son casas. En el 66,5% de
los casos la tenencia es informal, solo el 26,5% posee boleto de compra-ventay el
6,55% restantes escritura. Esto esta estrechamente vinculado con las diferentes
formas de acceso al lote y/o a la vivienda identificadas en el barrio. Predomina
la compra del lote y/o la vivienda a familiares y/o vecinos/as, seguido de la cate-
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goria donacién y/o herencia de algtin familiar cercano y luego por la ocupacién
de hecho. Los/as encuestados/as restantes mencionaron otras situaciones, con
escasa incidencia en el analisis general, como el préstamo de la vivienda o la
adquisicién a través del alquiler o la permuta. Unos pocos encuestados/as op-
taron por no brindar esta informacion al sentirse interpelados por la pregunta
(Cuadro 5).

En el barrio José Colombres la informalidad acttia como un emergente de las
necesidades y demandas de los sectores populares que estan imposibilitados de
acceder a un terreno y vivienda propia a través del mercado formal. Las fami-
lias despliegan una bateria de opciones informales —esperando en el futuro su
regularizacién— como la ocupacién de areas que no estan abiertas al mercado
formal o de zonas que estan en condiciones de vulnerabilidad ambiental. Este
altimo aspecto, muy vinculado con el caso de estudio, implica la ocupacion de
tierras sin condiciones para ser usadas como destino residencial, inundables,
sin infraestructuras, accesibilidad, con contaminacioén del suelo y cercanas a
focos ambientales criticos (Clichevsky, 2012).

Formas de acceso Cantidad de grupos familiares
Compra 115 (41,82%)
Donacién/herencia 68 (24,73%)
Ocupacién de hecho 43 (15,64%)
Préstamo 20 (7,27%)
Otras situaciones 21 (7,64%)
Sin datos 8 (2,91%)
Total general 275 (100%)

Cuadro 5. Formas de adquisicién del lote.

Fuente: relevamiento socio-habitacional llevado adelante por técnicos de la Munici-
palidad de Tafi Viejo y el Equipo de Vinculacién Tecnolégica MHAPA (UNT-CONICET);
base de datos del equipo de vinculacién tecnolégica MHaPa (2016).

Las viviendas del barrio destino poseen escaso grado de consolidacién,
puesto de manifiesto a través de los materiales utilizados y 1a escasa e informal
provision de los servicios basicos’. El material predominante del piso es el con-
trapiso de cemento, seguido por ceramicos o tierra apisonada. En las paredes

7El relevamiento implementado no consider6 entre sus preguntas la calidad de las viviendas en el
barrio de origen, motivo por el cual no fue posible realizar un analisis comparativo de este aspecto.
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predomina la mamposteria de bloques de cemento, ladrillos o madera. En los
techos el material preponderante es la chapa, aunque suelen presentar profun-
das deficiencias en su colocaciéon. Otros materiales como loza, plastico o teja son
escasamente utilizados.

El acceso a los servicios basicos es limitado. La ausencia o baja cualificacion
de la provisién e instalacion intradomiciliaria repercute de manera negativa
en los sectores vulnerables y las acciones que pueden implementar para solu-
cionar dichas carencias no suelen resolverse de manera apropiada. El servicio
de luz eléctrica es el mas extendido en el barrio. Si bien la mayoria de los/as
encuestados/as posee medidores en sus viviendas instalados por la empresa
de energia; las conexiones intradomiciliarias no estan realizadas de manera
adecuada y formal. La red de gas natural se encuentra muy poco extendida,
solo el 73% manifestd estar conectados de manera formal a esta red. Se trata
delas viviendas ubicadas sobre la calle principal que bordea el barrio y que en
términos generales tiene un mejor grado de consolidacion. El resto de los/as en-
cuestados/as recurre al uso de gas envasado para cocinar y en menor medida al
uso de lefia. La provision de agua potable en la mayoria de los casos clandestina,
las viviendas poseen conexiones informales a través de mangueras instaladas
en forma precaria por los/as vecinos/as. Solo el 8% —o sea 22 grupos familia-
res—no tiene agua en sus viviendas. De los restantes el 43,8% no posee conexién
individual, es decir que el cafio/manguera principal que provee de agua a la
vivienda es compartida con algtn familiar que vive en el mismo lote (39,1%) o
bien comunitaria, es decir compartida con vecinos/as de lotes préximos (4,7%).
El sistema de red cloacal es uno de los servicios basicos menos extendido en el
aglomerado; y en las zonas sin ningtn tipo de red de saneamiento, la proximi-
dad entre pozos ciegos y perforaciones también constituye un factor que agrava
la contaminacién ya de por si existente dada la mala calidad constructiva de
dichas obras sanitarias. El 74,5% de las viviendas no esta conectada a esta red;
y de las que si estan conectadas, muchas es de manera informal situacién que
provoca el derrame de liquidos cloacales en las calles del barrio y/o en el arroyo
Nueva Esperanza. De las viviendas que no poseen conexién a red cloacal, el 67,6%
tiene pozo ciego sin tratamiento adecuado; mientras que el 27,5% tiene pozo
ciego con camara séptica; y el 3,4% restante no posee instalado ningtn sistema
adecuado para el desagote y tratamiento de liquidos cloacales. De este modo,
al analizar tanto el tipo y calidad como la tenencia de la vivienda en el barrio
destino, se advierte que los cambios de residencia implementados parecen no
haber producido profundas modificaciones en las condiciones habitacionales
dela poblacién estudiada.
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Reflexiones finales

En esta investigacion se aborda la manera en que los sectores populares del
aglomerado Gran San Miguel de Tucuman despliegan diferentes acciones para
acceder a una vivienda. Si bien, en esta oportunidad se aborda solo el dltimo
tramo de las trayectorias y estrategias residenciales desplegadas por los grupos
familiares encuestados, se opt6é por referir a este abordaje en tanto pone en
evidencia las situaciones habitacionales en las que viven estos grupos. Analizar
las practicas residenciales permite vincular experiencia de clase con modos
desiguales de habitarla ciudad.

El barrio José Colombres esta ubicado en la franja pedemontana del aglo-
merado, en el area de contacto entre la Sierra San Javier —hacia el oeste—y el
aglomerado, no obstante su cercania a un area natural de envergadura no es
suficiente para revertir sus condiciones espaciales y ambientales desfavora-
bles. La elevada contaminacién del arroyo Nueva Esperanza —limite norte del
barrio— originada por la presencia de microbasurales, de residuos provenientes
dela industria citricola y el descarte de liquidos cloacales, acarrea importantes
problemas para quienes viven en sus proximidades. Todo esto confluye en el
deterioro del paisaje, la contaminaciéon ambiental y el establecimiento de con-
diciones de vida no sostenibles para quienes habitan en sus inmediaciones.

Pese a estas condiciones, en la mayoria de los casos encuestados prevalece
la posibilidad de acceder a un lote y vivienda propia por sobre las condiciones
minimas de habitabilidad del barrio y de las viviendas a las que se accede. Tener
una casa propia representa la emancipacién de la casa materna y/o paterna e
implica la posibilidad de desarrollar nuevas actividades —como la instalacién
de pequefios comercios—y constituye un factor de peso en la toma de decisiones
al momento de cambiar el lugar de residencia.

Indagar en las estrategias y trayectorias residenciales desplegadas permite
no solo conocer los cambios de residencia de la poblacién sino también incorpo-
rar otra arista en el analisis de la dinamica residencial tendiente a comprender
el proceso de configuracion de la ciudad. Ademas, este analisis coloca al estado
y su rol en el proceso de configuracion territorial en el centro del debate. La
réplica sistematizada de abandono sobre estos grupos, hace que también se
naturalice y multiplique la opcién de vida en espacios carentes de condiciones
espaciales y ambientales dignas, mejorados en base al esfuerzo comunitario. La
anticipacion de politicas estructurales parece inalcanzable, cuando las actuales
operatorias destinadas a la integracién socio urbana de los barrios existentes
resulta insuficiente y enfrenta duras criticas en cuanto a la reversion cualita-
tiva de la fragmentacién socio-espacial. Conocer el modo en que se pueblan los
barrios donde operan estas politicas debe ser un dato imprescindible de todo
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equipo técnico que interviene en el territorio, con el fin de formular medidas
especificas para cada lugar —a través de dindmicas participativas—, enlazando
sus posibilidades actuales de supervivencia a sus capacidades, alojadas en la
memoria reciente de las familias.
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Introduccion

Los procesos de renovacién urbana constituyen un fenémeno que se mani-
fiesta en numerosas ciudades. En esta etapa del desarrollo urbano, denominada
como urbanismo neoliberal o urbanismo empresarial, los gobiernos nacionales
y locales implementan una serie de estrategias que buscan reestructurar las
funciones gubernamentales para adoptar modelos empresariales (Harvey, 2001;
Theodore, Peck y Brenner, 2009). Es por ello, que la ciudad se concibe como un
ente econémico en donde se privilegian la obtencién de beneficios financieros
por sobre la dimensién social.

En América Latina, los procesos de renovacién urbana comenzaron a fines
del siglo XX y se vincularon con la valorizacién del patrimonio en los centros y
barrios histéricos, dado que ocurren en areas antiguas y degradadas donde se
aprecian las arquitecturas y herencias urbanas del pasado como parte consti-
tutiva de la identidad de la ciudad. La modificacion de las areas centrales de la
ciudad a partir del crecimiento de las actividades terciarias, la rehabilitacién de
areas degradadas y el desplazamiento de sectores de menores ingresos que las
habitan, es consecuencia de procesos de inversioén y de valorizacién del suelo.

En Buenos Aires, los procesos de valorizacion de los barrios de la ciudad
autéonoma comenzaron en la década de 1990. En ese periodo se produjeron
desarrollos inmobiliarios en forma de “countries en altura”, “lofts” y reciclajes
urbanos, ligados a la gentrificacion, siendo uno de los casos paradigmaticos el
de Puerto Madero, la creacién de las Cafiitas, en el barrio de Palermo o mismo



88 Birsara TERESA RoMANO

las transformaciones en el barrio del Abasto y San Telmo. Después de lallamada
crisis del 2001}, que significé el fin de la convertibilidad cambiaria y la apuesta al
modelo econémico conocido como neodesarrollista, comenzaron a manifestarse
politicas para la promocién de los llamados Distritos Econémicos en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (Goicoechea y Arqueros Mejica, 2021) con la intencién
de promover la inversién privada en combinacién con acciones orientadas ala
reactivaciéon inmobiliaria. En forma contemporanea, se produjeron procesos de
renovacién urbana en los centros tradicionales de los partidos del conurbano
bonaerense2.

El objetivo de este trabajo es presentar una perspectiva que pueda identi-
ficar las transformaciones vinculadas con los procesos de renovacién urbana
en las ciudades de los partidos del conurbano bonaerense tomando como caso
testigo a Lomas de Zamora?. La intencién es presentar una sistematizaciéon de
trabajos académicos que analizan la renovacién urbana desde la perspectiva
dela gentrificacion y desde la perspectiva de la division social del espacio, para
luego presentar nuestra visién de los procesos de renovaciéon urbana. Cabe
destacar que esa seleccion bibliografica no pretende simplificar el tema sino
complejizarlo. Digamos, no se pretenden transcribir concepciones desarrolladas
en otros contextos, sino de reflexionar a partir de los debates teéricos actuales
para pensar la renovacién urbana en las ciudades del conurbano bonaerense,
en relacién con la profundizacién de la segmentacién espacial de los centros
tradicionales —que se ubican en las localidades cabeceras— y cuyos origenes se
remontan ala inauguracién de las estaciones ferroviarias.

Las actuales transformaciones de esos centros tradicionales, que encuentran
muchas de sus explicaciones en la globalizacién neoliberal y en el urbanismo
empresarial, implicaron mutaciones en las practicas del consumo y del habi-

!La crisis de diciembre de 2001 fue una crisis politica, econdmica, social e institucional, dio lugar a
un periodo de inestabilidad politica durante el cual cinco funcionarios ejercieron la Presidencia de
la Nacion. Sucedi6 en el marco de una crisis mayor que se extendio entre 1998 y 2002, causada por
una larga recesion que dispar6 una crisis humanitaria, de representatividad, social, econémica,
financiera y politica. Referentes que trabajan el tema: Aldo Ferrer, Daniel Azpiazu, Martin Schorr,
Pablo Manzanelli, Daniela Calvo, Eduardo Basualdo, entre muchos otros.

2 El Aglomerado Gran Buenos Aires esta compuesto por 24 partidos y la Ciudad Autéonoma de
Buenos Aires. Estos partidos, que en conjunto también reciben la denominacién de Conurbano
Bonaerense, estan divididos en dos coronas. Los partidos de la primera corona son Avellaneda,
Quilmes, Lants, Lomas de Zamora, La Matanza I, Tres de Febrero, Mor6n, Ituzaing6, Hurlingham,
General San Martin, Vicente Lopez, La Matanza y San Isidro. Los partidos de la segunda corona
son Berazategui, Florencio Varela, Almirante Brown, Esteban Echeverria, Ezeiza, Merlo, Moreno,
San Miguel, José C. Paz, Malvinas Argentinas, Tigre y San Fernando.

3 Los estudios se realizaron en el marco de la investigacién de la tesis de doctorado “Renovacion
urbana contemporanea en el centro de la ciudad de Lomas de Zamora: configuracion de Las Lo-
mitas”, defendida en el afio 2019 en la Universidad de Buenos Aires. URI: http://repositorio.filo.
uba.ar/handle/filodigital/12667
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tar; que se tradujeron en una redefiniciéon de las necesidades y demandas de
desplazamientos, ya sea en el plano de la circulacién de mercancias, personas
e informacion.

El analisis de los procesos de renovaciéon urbana desde la
perspectiva de la gentrificaciéon

Una de las primeras interpretaciones teéricas de los procesos de renovaciéon
urbana emerge en la década de 1960 a través de la perspectiva de analisis de
Ruth Glass, quien denomina gentrificacion a los procesos que acontecen en Lon-
dresy que, acorde con su matriz tedrica, pone en relevancia el desplazamiento de
los sectores populares. El término esta compuesto por la palabra gentry, palabra
que remite a la pequefia nobleza terrateniente en Inglaterra, pero también, mas
comiinmente, a la buena sociedad, a las personas bien nacidas, en un sentido
peyorativo (Glass, 1964). Esta nueva palabra tiene por lo tanto un sentido critico
en relacién con el proceso que designa. En Londres, en los afios 1960, se trataba
delarehabilitacién del antiguo habitat popular a través de su apropiacién por
parte de parejas de clases medias altas y altas.

Desde el campo disciplinar de la Geografia, sobresalen los trabajos de Neil
Smith y David Ley en relacién a los procesos de renovacion urbana desde la
perspectiva de la gentrificacion. Existen dos grandes tendencias que convergen
en la expulsién de los habitantes de las areas centrales y se diferencian en la ex-
plicacion del origen del fenémeno y por lo tanto en la identificacion del agente
gentrificador: una de ellas es la “perspectiva del consumo” representada princi-
palmente por David Ley (1992, 1996) y 1a otra es 1a “perspectiva de la produccién”
cuyo principal exponente es Neil Smith (1996) [2012].

En la “perspectiva del consumo” el principal agente gentrificador es la de-
manda de la poblacién que desea vivir en el centro, lo que en algunos casos
significa volver de los suburbios. Por eso esta perspectiva también es llamada
“teorias de la gentrificacion enfocadas en la demanda” porque coloca el énfasis
en la decisién cultural e individual, como asi también en la demanda del con-
sumo y de los consumidores*.

Enla“perspectiva de la producciéon” el principal agente gentrificador son los
promotores inmobiliarios en consonancia con los gobiernos locales (en general

4David Ley, quien realiza sus estudios en Vancouver, Canad4, analiza este proceso para la década
de 1970 y explica que en general se trata de jovenes profesionales de clase media y media/alta en
un contexto de cambio del modelo productivo fordista al posfordista (que en sus trabajos denomina
new middle class); que demandan espacios en el centro de la ciudad porque desean aprovechar su
oferta cultural y la concentracion de las funciones de centro.
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desarrollan estas acciones bajo el rotulo de “planes de renovacién urbana”; Cons-
tela, 2013). Los promotores inmobiliarios, a través de estrategias de city marketing,
promueven el “regreso” a la ciudad de un selectivo grupo social. Neil Smith (1996)
[2012] sostiene que la gentrificacién esta ante todo ligada a una reinversién de
capital en el centro por parte de los poderes ptiblicos y los actores inmobiliarios
privados, produciendo una nueva oferta de alojamientos de lujo en los barrios
antiguos populares. Por eso esta perspectiva también es denominada “teorias
de la gentrificacién enfocadas desde la oferta” porque lo que retorna a la ciudad
es el capital productivo que coloca una nueva oferta de viviendas (de lujo) en
el mercado inmobiliario. Smith, a partir de su estudio sobre este proceso en la
ciudad de Nueva York, elabora la teoria del rent gap (diferencia de renta poten-
cial) para explicar que el fundamento principal de la gentrificacién radica en
la diferencia de la renta potencial del suelo®. Esta perspectiva, se inscribe en el
planteo de la existencia de un ciclo de los barrios, segin la cual experimentan
fases de crecimiento, declive y revitalizacién o renovaciéon potencial. Este ciclo
de vida es inherente a la historia de los barrios y se desarrolla en términos eco-
nomicos de competencia entre grupos sociales, que conduce a la diferenciacién
entre ellos. Esto parece profundizar problematicas como la segregacion social y
la fragmentacién del espacio.

Enla actualidad, esas perspectivas atin estan presentes en los estudios urba-
nos y constituyen el punto de partida para estudiar aspectos interesantes acerca
de la rehabilitacién de las areas centrales de las ciudades. Para las ciudades
europeas, se destacan los trabajos sobre gentrificacion de Maria Sargatal Bata-
ller, Luz Garcia Herrera, Jamie Peck, Loreta Lees, Tom Slater, Elvin Wily, Iban Diaz
Parra, Jorge Sequera, Anne Clerval, Marti Checa-Artasu, entre otros. Actualmente,
el debate entre las perspectivas de analisis es menos polarizado, dado que se ha
llegado a un acuerdo generalizado entre los investigadores sobre la necesidad
de analizar los procesos de gentrificaciéon a partir de la combinacién de las
perspectivas de la produccioén y del consumo. El debate pareciera focalizarse
en la aceptaciéon (con reelaboracién critica) o rechazo de la concepcién misma
dela gentrificacién como representativa de los procesos de renovaciéon urbana
en las ciudades latinoamericanas, tal como fue sistematizado por V. Delgadillo
Polanco (2015). Sobre ese debate, sobresalen los aportes de Emilio Pradilla Cobos,
Fernando Carrion, Victor Delgadillo Polanco, Daniel Hiernaux, Heitor Frigoli,
Samuel Jaramillo, Michael Janoschka, Ernesto Lépez Morales, Daniel Meza Cor-

5La desinversion que afecta a los centros urbanos desde la segunda mitad del siglo XX promovié
un proceso de degradacion y tugurizacion, que posibilité la posterior reinversiéon en los mismos.
Cuando el deterioro en un edificio o en toda un area es suficientemente importante, se llega al
punto en que la diferencia entre la explotacion actual del suelo y la que se podria obtener potencial-
mente con un uso 6ptimo —a través de la inversiéon— es tan amplia que hace posible la gentrificacién
o la implementacion de un proceso de renovaciéon urbana.
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valan, Rodrigo Hidalgo, Fernando Sabatini, Ménica Lacarrieu, Maria Carman,
Luis Baer, Rodolfo Bertoncello, Hilda Herzer, Maria Carla Rodriguez, Mercedes
Di virgilio, Tomas Guevara, entre muchos otros. Si bien, todos ellos coinciden
en la potencialidad del concepto para encauzar los debates académicos de las
transformaciones de los centros urbanos de las ciudades neoliberales, también
sobresalen los estudios en donde se critica su aplicacién mecanica (Herzer, 2008;
Lopez Morales, 2013; Jaramillo, 2015) como asi también las propuestas con deno-
minaciones alternativas, como elitizacién (Garcia Herrera, 2001) o latino-gen-
trificacién (Insulza Contardo y Galleguillos, 2014), que, muchas veces, tampoco
terminan de dar cuenta de las especificidades para los casos latinoamericanos.

En general, existe consenso entre los investigadores en que es inaplicable el
concepto de gentrificacion para el analisis de las ciudades latinoamericanas
porque no hay “gentry” que vuelva a los centros urbanos, dado que por un lado
no existe la “gentry” en los paises latinoamericanos (Pradilla, citado por Delga-
dillo Polanco, 2010) y por otro no existe un retorno a la ciudad porque los centros
delas ciudades latinoamericanas “estan lejos de desertificarse” (Jaramillo 2015).
Asimismo, sostienen que no hay un recambio del contenido social de la pobla-
cion en los sectores que se valorizan, sino mas bien una coexistencia de distin-
tos grupos sociales, tal como lo explica Carrién (2005, 2010); Delgadillo Polanco
(2010); Sabatini, Sarella Robles y Vasquez (2009), y destacan cambios del uso del
suelo: se pasa de la funciéon residencial a otras que lo combinan con comercios y
servicios. En esos procesos, muchas veces, las politicas de repoblamiento y “recu-
peraciéon” del centro historico acttian en edificios deshabitados y en barrios que
sufrian fuertes procesos de despoblamiento. Es decir, habia nuevos residentes
sin poblacién desplazada, o al menos muchos estudios estarian demostrando
que son poco visibles esos desplazamientos y que serian cuestionables las rela-
ciones intrinsecas entre desplazamientos y gentrificacioén (Blanco y Apaolaza,
2016; Rodriguez Martin, 2021). Ademas, se reconoce al patrimonio urbano y cultu-
ral como un capital capaz de generar riqueza, fundamentalmente en relacién al
valor del suelo, por ello se ha promovido su transformacién en mercancia para
el turismo, el consumo cultural, el entretenimiento, la construccién de la marca
ciudad. Digamos, esa valorizacién es un mecanismo de produccién y reproduc-
cion de un orden simboélico, que tiene por objetivo identificar, o mejor dicho
distinguir, esa porcién del territorio del resto de la ciudad o del entorno barrial.

La gentrificaciéon explica —y justifica— para las ciudades latinoamericanas el
proceso de valorizacion del espacio por el patrimonio histérico-arquitecténico
y por la concentracién de las funciones de centro, en donde el Estado juega un
papel fundamental como dinamizador de las areas a valorizar aplicando norma-
tivas urbanisticas e incentivando —o restringiendo— el flujo de inversiones. No
obstante, los distintos posicionamientos demuestran no solamente la diversidad
de interpretaciones que posee el concepto, sino también la imposibilidad de que
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el fené6meno de la gentrificacién pueda dar cuenta de todos los procesos de re-
novacién urbana en las ciudades latinoamericanas. Es por ello, que los mismos
estudiosos destacan la importancia de identificar y explicar los procesos a través
de la propia investigacién, buscando las especificidades que le darian sentido
alos casos locales.

Analisis de los procesos de renovacion urbana desde la
perspectiva de la division social del espacio

En América Latina existe la tendencia en las Gltimas décadas de analizar la
divisién social del espacio vinculada a la estructura de clases de la sociedad,
mediada por la 16gica capitalista de organizacion del espacio. La definicién de
esta categoria excede el campo conceptual de una disciplina, dado que su tra-
tamiento ha sido objeto de casi todas las ciencias sociales preocupadas por el
urbanismo. Por ello, tomaremos los antecedentes provenientes de la Sociologia
yla Geografia.

Las bases para el estudio de la Divisién Social del Espacio podemos encon-
trarlas en la Escuela de Sociologia Urbana de Chicago®, que a principios del siglo
XX presento tipos ideales o modelos de ciudades partiendo de la distribucién
espacial de grupos sociales, segiin esquemas elementales de anillos, sectores o
ntuicleos miltiples. Para la Ecologia Humana’ interesa analizar la lucha porla po-
sicion que los grupos sociales ocupan en el territorio, y por ello resultan estruc-
turales las nociones de competencia, dominio, invasién-sucesion®. Sobre esa base

6 La Universidad de Chicago liderd el campo sociolégico en formacion hacia fines del siglo XIX
y comienzos del XX. En esta escuela tuvo su origen una rica y diversa tradicion de investigacion
empirica en su mayor parte relacionada con los procesos de industrializaciéon, migracién y urba-
nizacién de Chicago y en particular de lo que se ha denominado como “las sociologias de la desvia-
cion” originadas en los problemas sociales que dicha expansion trajo consigo. Estas circunstancias
favorecieron el desarrollo de una teoria social pragmatista (Miranda Aranda, 2003), unida a las
filosofias de James, Dewey, Peirce y Mead y a la Sociologia de Simmel. Dos de sus principales
exponentes —Robert Park y Roderick Mc Kenzie— introdujeron la nocién de Ecologia Humana en
1921, influenciados por las ideas de la ecologia general de Ernest Haeckel.

7 La Escuela de Ecologia Humana puede ser separada en dos fases: la primera es la Escuela de
Chicago anterior a la Segunda Guerra Mundial (que se concentra en factores conductistas para
explicar los padrones espaciales); y la segunda Escuela de Chicago corresponde a la perspectiva de
la posguerra (que enfatiza en una vision sistémica de como la sociedad se ajusta al medio ambiente,
como consecuencia de la competencia econémica).

8 La competencia tiene lugar por la localizacién més ventajosa de las diversas actividades eco-
noémicas y en cuanto al lugar més deseable para la residencia. De esta manera la competencia
por el espacio lleva a la segregacion de los distintos tipos de actividades y personas en la ciudad,
organizando su estructura interna. Este proceso competitivo por el espacio toma como referen-
cia central al CBD (Central Bussiness District), area donde los precios del suelo son méaximos,
y determina una gradacion hacia el exterior. El mecanismo de los precios del suelo actia como



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 93

biologicista para racionalizar los procesos urbanos, se producen varios estudios
académicos a lo largo del siglo XX que intentan echar luz sobre las transforma-
ciones urbanas desde una 6ptica ecologista. Sin embargo, las teorizaciones pro-
puestas por la Ecologia urbana recibieron fuertes criticas desde la perspectiva
de los estudios marxistas de los afios ‘70 vinculadas fundamentalmente con
la imposibilidad de analizar como un “proceso natural” las diferenciaciones
sociales en el espacio y con la necesidad de superar el empiricismo a través de
una filosofia social revolucionaria, de una nueva ciencia social que contenga a
la Geografia; al respecto sobresalen los trabajos de Harvey (1976), Santos (1977,
1996), Mattson (1978), Lefebvre (1978, 1999), entre otros.

La introduccién de la orientacién marxista en los estudios urbanos® propone
abordar a la divisién social del espacio como una expresion de la relacién entre
las diferentes clases sociales y el diferencial acceso a vivienda, habitat y servicios
urbanos. Sobre esta base autores como Schteingart (2001) definen a la division
social del espacio como sinénimo de segregacion urbana dado que potenciala
diferenciacion social en la produccién del espacio. Sostiene que la segregacion
es el resultado del establecimiento de la distancia espacial y social entre una
parte y el resto del grupo; y que no se circunscribe a los sectores mas pobres,
dado que también se reconocen procesos de autosegregacion de las clases mas
pudientes (y ejemplifica con el caso de los espacios con cierre de calles y policia
privada en la ciudad de México). Al respecto también se puede consultar a Garza
(2000) y Giglia (2001).

elemento diferenciador. El precio desempefia asi un papel fundamental en la competencia y su
resultado seré la segregacion (Park 1999). El segundo proceso que interviene en la estructuraciéon
de las comunidades urbanas es el de dominacion. Entre los diferentes tipos de plantas existentes,
una especie ejerce una influencia dominante controlando las condiciones ambientales frente a
otros tipos de especies. De la misma manera, en el interior de la ciudad, el CBD se constituye en
el elemento dominante del complejo urbano, desde el momento en que la competencia entre las
diversas actividades se establece por la ubicacion en el mismo. Esta competencia determina la
elevacion de precios en el centro, lo que afecta a la disposicion del resto de los elementos dentro de
la estructura de la ciudad. En el caso del concepto de invasién-sucesion se refiere a la invasiéon de
areas residenciales por el comercio y negocios y de areas residenciales de mayor status por otras
de nivel de renta mas bajo. Algunos autores como Diaz Parra (2013) sostienen que ésta es la base
de lo que en algunos estudios actuales se llama gentrificacion.

9En los aflos 1970 se buscan nuevos temas de estudio en Geografia como la pobreza, los guetos,
las condiciones de vida urbana (servicios publicos, crisis de la vivienda...), el bienestar social (a
través de la Geografia del Bienestar), el imperialismo y el neocolonialismo, etc. La geografia criti-
ca, o bien se centra en el anélisis del espacio social (Geografia Radical, Geografia del Bienestar),
o bien en el espacio vivido (Geografia Humanista). Gran parte del nuevo movimiento geografico
se autodefine como “nueva geografia de izquierdas” y aparece reflejado en nuevas publicaciones
como la revista Antipode: A radical Journal of Geography, editada por Richard Peet, la francesa
Hérodote, una publicacion geopolitica impulsada por Yves Lacoste, la alemana Roter Globus o la
espafola Geo-Critica. En Latinoamérica destacamos el Boletim paulista de Geografia, una revista
cientifica publicada por la Asociacion de Gebgrafos Brasileros.
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Sin embargo, otros autores como Duhau (2013) prefieren diferenciar a los
procesos de segregacién urbana de la division social del espacio. Dicho autor
subraya que la principal diferencia reside en que la segregacién implica coercién
y ejemplifica con las politicas aplicadas por el apartheid en Africa o en relacién
a los guetos de judios en la Segunda Guerra Mundial. Al respecto, Duhau (2013)
define la division social del espacio como Divisién Social del Espacio Residencial;
y agrega que el mercado inmobiliario residencial tiende a producir la division
social del espacio porque profundiza y promueve la jerarquizacion (social) di-
ferencial del territorio. Para Duhau resulta trascendental, ademas, la interven-
cién de las politicas ptblicas, puesto que aplican normas de zonificacion, usos
del suelo y de regulacion de la produccién del espacio habitacional que definen
el “molde” a través del cual el espacio habitacional resultara jerarquizado. En
esa sintonia, Alvarez e Iulita (2013) a proposito de su trabajo sobre la division
social del espacio en el Area Metropolitana de Buenos Aires, definen la divisién
social del espacio por una serie de atributos: a) Los mercados de trabajo en una
estructura social; b) El mercado /sub-mercado de tierras y de la vivienda; ¢) La
renta urbana y el impuesto inmobiliario; d) El ciclo de vida, las edades de los
ocupantes de las viviendas; e) Los bienes de consumo colectivo y las infraestruc-
turas urbanas en su conjunto; y f) Las representaciones sociales sobre el espacio
urbano, g) Las identidades, étnicas por el color de la piel, sexuales, religiosas y
étnico-nacionales y pueblos originarios.

Por lo tanto, consideramos que existe una relaciéon indisociable entre los
procesos de renovacién urbana y la divisién social del espacio. Los procesos de
renovacion urbana suponen la modificaciéon de las areas centrales de la ciudad
y estimulan la rehabilitacién de las areas degradadas, con el consiguiente pro-
ceso de valorizacién de los suelos y desplazamiento de los sectores de menores
ingresos. Esta logica activa, promueve y fortalece formas actuales (o pasadas)
dela division social del espacio porque evidencian las diferencias con respecto
a la oferta y calidad de los bienes y servicios. Asimismo, la renovacién urbana,
entendida como parte inseparable de la division social del espacio, potencia
la apropiacién —y consumo— desigual del territorio por parte de los distintos
segmentos de clase social.

La division social del espacio es un concepto que arroja luz sobre los efectos
segregativos de las politicas de planificacién del habitat, en las cuales la reno-
vacién urbana aparece como un instrumento de “recuperacion” de los centros
histéricos que concentran funciones de accesibilidad, conectividad, actividades
comerciales, servicios administrativos y sociales, y también edificaciones con va-
lor patrimonial. El enfoque de la divisién social del espacio propone interpretar
la segmentacion del espacio como parte implicita (y necesaria) de las politicas
de renovacién urbana.
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Abordaje tedrico de la renovacion urbana para un caso del
conurbano bonaerense

En la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, desde 1a década de 1990, se produ-
cen procesos de valorizacién urbana vinculados con la gentrificaciéon en donde
son reconocidos los casos de San Telmo, La Boca, Abasto, como asi también el
de la zona apodada por los promotores inmobiliarios como Las Cafitas, en el
barrio de Palermo. En el corto plazo, estos procesos desencadenaron un efecto
de “contagio” en los centros tradicionales de los partidos del Aglomerado Gran
Buenos Aires y comenzo un progresivo (re)descubrimiento no solamente de
las funciones de centro, sino también de los paisajes urbanos y patrimonio
histérico-arquitecténico de los barrios bonaerenses.

Uno de los partidos pioneros de estas transformaciones en el sur del conurba-
no bonaerense es Lomas de Zamora que se ubica en la primera corona de parti-
dos que bordean ala Ciudad Auténoma de Buenos Aires. La ciudad cabecera ho-
monima experimento un proceso de expansion de sus funciones de centro, his-
téricamente concentradas en torno a la estaciéon ferroviaria Lomas de Zamora.
Este proceso, llevé a la mutacion del tradicional uso del espacio para viviendas
urbanas unifamiliares, a uno en donde se conjugan la vivienda multifamiliar
con el uso comercial. La expansion de viviendas bajo el formato de edificios de
departamentos y también de locales comerciales, en forma contemporanea a
la mercantilizacién del patrimonio histérico arquitecténico; conformaron un
espacio atractivo para lasinversiones.

Los residentes del centro lomense de un poder adquisitivo medio y alto, se
desplazaban tradicionalmente a la Capital Federal para realizar sus consumos
conspicuos o vinculados con el ocio y la recreacion, puesto que la peatonal La-
prida (que surgi6 con la inauguracién de la estacién ferroviaria en el afio 1865)*
se configur6 como un paseo fundamentalmente popular con la instalacién de
locales comerciales y la inauguracién de edificios monumentales, tales como la
Catedral de Lomas de Zamora frente a la plaza principal del partido.

Con los primeros signos de recuperacién econémica, posteriores a la crisis del
afio 2001, los promotores inmobiliarios parecen “descubrir” a esos potenciales
consumidores que residen en la zona del centro lomense. Estos mismos promoto-
res inmobiliarios, apoyados por el gobierno local, comenzaron con la generacién

' La instalacion de locales comerciales y la afluencia de transporte ptblico de pasajeros por la calle
Laprida —en un principio de tranvias y diligencias, que para la década de 1920 fueron reemplaza-
dos por el colectivo— funcionaba como alimentadora del servicio ferroviario. Asi, con el correr de
los afios, se configura un area comercial en sintonia con el edificio municipal y la plaza principal
de la ciudad. La calle Laprida, que es la calle de ingreso a la estacion de tren Lomas de Zamora, se
transforma en una reconocida peatonal a nivel local y regional en el afio 1979.
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de un espacio en donde fuese posible encontrar en el mismo barrio, lo que se iba
a buscar a la Capital Federal. Como estrategia comercial, los promotores inmobi-
liarios denominaron la zona contigua al centro tradicional (que se estructura
en torno ala estacion de tren y la peatonal Laprida) como Las Lomitas, con claras
intenciones de segmentar el consumo de la zona del centro.

En otros trabajos, analizamos los procesos de renovacién urbana en la ciudad
de Lomas de Zamora que se produjeron sin desplazamiento de la poblacién resi-
dente tradicional; como asi también profundizamos el estudio en los procesos
de segmentacion espacial (y del consumo) en el centro lomense (Romano e Iulita,
2013; Romano, 2019, 2020a, 2020b, 2021). Este tipo de transformaciones vinculadas
con la renovacién urbana, si bien se registraron primeramente en la ciudad de
Lomas de Zamora, muchas de sus particularidades estan apareciendo en otras
ciudades cabeceras de los partidos del conurbano, tales como Lantis, Quilmes,
San Miguel, Vicente Lopez, San Isidro, entre otros.

Para identificar las particularidades de las transformaciones urbanas con-
temporaneas en Lomas de Zamora, hemos desarrollado una perspectiva de la
renovacién urbana que se delimita a partir de cinco hechos fundamentales:

1) Las politicas de revalorizacién de las areas centrales de las ciudades,
dadala concentr acién de actividades de centralidad y la promocién de sus
atributos de “ciudad segura”. El centro de la ciudad de Lomas de Zamora se de-
fine como un centro tradicional, segtin la caracterizacién de los Lineamientos
Estratégicos para la Region Metropolitana de Buenos Aires (2007)". Asimismo, y en
forma complementaria al centro urbano, encontramos a la centralidad que
se refiere al alcance territorial de esas funciones de centro; y se define por las
relaciones que se establecen entre el centro y la periferia inmediata (Carrién,
2005). Ya Lefebvre (1978) definia la nocién de centralidad como la “esencia”
del fenémeno urbano, y la analizaba como sinénimo de ciudad. La centra-
lidad no es fija, sino que se encuentra en movimiento y “llena de sentido” al
territorio, es decir “no es un contenedor sino un contenido” (Beltrdo Sposito,
1991). Para Soja (2008) [2000] la ciudad se describe como una superposicién
de espacios fortificados, protegidos de peligros —tanto reales como imagi-

" Los centros tradicionales se caracterizan por “se desarrollan en forma gradual y acumulativa;
se organizan en torno al espacio publico (avenidas, plazas); se conforman como un mix de activi-
dades comerciales, de servicios administrativos y sociales; son accesibles por transporte ptiblico,
y a menudo coinciden con estaciones de transporte; albergan poblaciones de empresas micro,
pequeias y medianas que forman economias de distrito manteniendo su autonomia individual;
sirven a distintos sectores sociales; y tienen areas de influencia yuxtapuestas y complementarias
entre centros de igual jerarquia. Ademas, tienden a coincidir con los entornos residenciales mas
densos y se integran con facilidad en el tejido urbano adyacente” (en Lineamientos Estratégicos
para la Region Metropolitana de Buenos Aires, DPOUT, 2007: 75)



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 97

narios— de la vida diaria; puesto que alli se produce la encarnacién fisica de
un espacio vigilado y carcelario, en forma mas evidente que en ningtin otro
lugar. En el caso de Lomas de Zamora, la valorizacién del centro urbano tradi-
cional incumbe inversiones para la creacion de una policia local (2014). Junto
a ello, la proliferacién de edificios de departamentos y de locales comerciales
con seguridad privada, transmiten la ilusiéon de un centro seguro; atractivo
para residir y captar inversiones de capital. Esa ilusién —que se imprime en
el valor del suelo urbano— contribuye a fortalecer la imagen de Las Lomitas
como un polo moderno y seguro.

2) La apuesta a la construcciéon de estrategias de city marketing, para atraer
inversiones e insertarse de la mejor manera posible en la nueva red jerarqui-
ca de ciudades metropolitanas.

Para aumentar su competitividad en el mercado, muchas ciudades de-
sarrollaron una “imagen de ciudad” con el objetivo de crear una identidad
de lugar que no sea reproducible en otras ciudades (Lynch, 1960) 2. Se crea
un nombre, un término, un simbolo, un signo, un disefio o la combinacién
de todos esos elementos; con el propoésito de identificar los productos y di-
ferenciarlos respecto de la competencia. La denominacién “Las Lomitas”, si
bien no se constituye como una marca ciudad del municipio, responderia a
una estrategia de los promotores inmobiliarios para legitimar las recientes
transformaciones urbanas; en un proceso tendiente a profundizar la seg-
mentacién espacial del centro lomense.

3) La promoci6n de la “vuelta al centro” como simbolo de distincién social.

La tendencia a la reduccién del tamafio de los niicleos familiares, la
emergencia de nuevas clases medias y las demandas de grupos alternativos
como artistas, bohemios y otros son algunos factores sociodemograficos que
estarian incidiendo en el aumento de la demanda por suelo central; en donde
las 16gicas del mercado actuarian como reguladoras de la vida urbana con el
objetivo fundamental de aumentar el potencial de retorno de la inversion
financiera (Smith, 1996 [2012]; Ley, 1992, 1996; Harvey, 2001, 2005; Slater, 2009;
Herzer, 2008; Guevara, 2014). Para el caso del centro de Lomas de Zamora, las
transformaciones territoriales repercutieron en los valores del suelo, y en el
consiguiente proceso de inquilinizacién de la zona. Y se vincularon con el
aumento de la cantidad de emprendimientos residenciales en altura y tam-
bién de oficinas, dirigidos a un segmento de la poblacién de ingresos medios

2 Son reconocidos los estudios pioneros del urbanista Kevin Lynch, de la segunda mitad del siglo
XX, sobre la percepcién del espacio urbano por parte de los habitantes, y como la construccién
del mapa mental condiciona el modo de producir ciudad y entonces la “imagen de la ciudad”. Vale
mucho la pena leer Lynch, K (1960) [2006] La imagen de la ciudad. The Massachusetts Institute
of Technology, Cambridge. Para la version castellana, editorial Gustavo Gili. Barcelona. 2006.
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y altos. Ademas, se instalaron comercios (con productos y servicios que no
tenian tradicién de existencia en la zona) como gastronomia especializada,
café boutiques, locales de diseflo e indumentarias de primeras marcas, etc.

4) La “recuperacién” del centro como parte de la recuperacion de la idio-
sincrasia barrial, que incluye la puesta en valor del patrimonio histérico
arquitecténico.

En Las Lomitas la identificacién con un pasado vinculado a la cultura
europea y al asentamiento de una pequefia burguesia ferroviaria, consti-
tuyen una especie de baluarte de la cultura lomense. Las referencias al
“pasado” encuentran un lugar a través de la carga historica que surge de la
valorizacién de las antiguas fachadas. Los emprendimientos comerciales
ponen en valor las estructuras de las edificaciones locales, otorgandoles
un papel preponderante a la cultura local creando un entorno atractivo
para los procesos de renovacién urbana. Sin embargo, la actual expansién
de edificios de departamentos (a pesar de las ordenanzas modificatorias al
Cédigo de Edificacion para regular la preservacion de inmuebles historicos)
resulta contraproducente para la preservacion del paisaje urbano porque —y
en forma contradictoria— los promotores inmobiliarios se apoyan en esas
mismas caracteristicas de paisaje bonaerense barrial para ofrecer a Las Lo-
mitas en el mercado y atraer nuevos consumidores; en un proceso tendiente
amercantilizar el centro lomense.

5) La implementacion de politicas de embellecimiento urbano, con el ob-
jetivo no solamente de captar nuevos consumidores sino también de retener
alos residentes tradicionales.

La valorizacién comercial de los inmuebles histéricos y la “moda” de
consumir cultura local llev6 a que la intervenciéon del gobierno local se dirija
ainstrumentary aplicar politicas dirigidas al embellecimiento urbano yla
seguridad publica. Podemos mencionar las inversiones en infraestructura
urbana y espacio ptiblico o mismo la delimitacién de un centro comercial a
cielo abierto (2012) en la ciudad. A modo de estrategias que lejos de expulsar a
los residentes locales tradicionales, han logrado no solamente retenerlos sino
también posicionar al centro lomense como un lugar atractivo para residir
y para la inversion de capital.

Para concluir, podemos decir que las transformaciones urbanas del centro
de Lomas de Zamora no pueden catalogarse como un tipo de renovaciéon urba-
navinculado con un revanchismo para que las clases mediasy altas vuelvan a
tomar el centro de la ciudad (tal como lo planteara Neil Smith para el caso de
Nueva York). En ese sentido, en otros trabajos, hemos comprobado que las clases
sociales de un poder adquisitivo medio y alto nunca abandonaron el espacio del
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centro (Romano, 2019). De hecho, la mercantilizacién del centro lomense es diri-
gida a captar a esa poblacién que histéricamente residi6 en la zona, y que busca
diferenciarse de los transetntes y consumidores de la popular peatonal Laprida.

Los procesos de renovacion urbana contemporaneos del centro de Lomas de
Zamora, se presentan como una legitimacién de las practicas de los promotores
inmobiliarios —en sintonia con el gobierno local— que, en el contexto de la apli-
cacién de politicas de planificaciéon urbana de corte neoliberal, mercantilizan
el patrimonio histérico con la consiguiente expansion de edificios de departa-
mentos y locales comerciales. Estos procesos, vehiculizan transformaciones en
las practicas de lo cotidiano y el consumo con la intencién de reproducir una
imagen urbana que sea capaz de activar espacios atractivos para la inversion
privada.

Algunas consideraciones finales

En esta presentacién nos propusimos dar cuenta de que existe una variedad
de conceptos que intentan definir las transformaciones urbanas actuales de las
ciudades, vinculadas con la renovacién urbana.

En nuestro caso, hemos presentado una perspectiva de analisis de la reno-
vacién urbana, que se apoya en los debates sobre la gentrificacion y la division
social del espacio y, que se erige sobre la base de lo investigado para el caso de
Lomas de Zamora. Las estrategias implementadas tendientes a segmentar el
espacio del centro tradicional, con intenciones de generar un espacio atractivo
para el consumo de los residentes tradicionales y que, entonces, conlleve a la
atraccion de consumidores de ese mismo nivel socioeconémico, impulsé la cons-
trucciéon de Las Lomitas. En ese proceso de valorizacion, fueron identificadas las
herencias arquitectoénicas y paisajisticas de un pasado vinculado con la cultura
inglesay el despliegue del ferrocarril. La mercantilizaciéon del paisaje lomense
que se observa, por ejemplo, a partir del reciclaje de las clasicas residencias y
su transformacion en locales comerciales, consigui6 fortalecer una estrategia
inmobiliaria que logré instaurar sentidos y vivencias sobre los modos de vida
urbanos. En ese sentido, resultan significativos algunos titulares de los periodi-
cos que la presentan como “Las Lomitas: glamour al sur™3, o desde un speakeasy
tiki hasta un bar con cocteleria de inspiracién inglesa: “Las Lomitas sorprende
con mucho ambiente al sur™. La circulacién de esos discursos periodisticos,

3 Diario El cronista. “Las Lomitas: glamour al sur” articulo periodistico publicado el 26/7/2018
por Victoria Aranda. https://www.cronista.com/realestate/Las-Lomitas-glamour-al-
sur-20180726-0001.html

4 https://www.cronista.com/clase/gourmet/las-lomitas-el-nuevo-polo-gastronomico-que-
sorprende-en-el-sur-un-speakeasy-tiki-hasta-un-bar-con-cocteleria-de-inspiracion-inglesa/
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legitima la estructuracion de Las Lomitas porque favorecen la conformacién
de una “representacion del espacio”, en los términos planteados por Henri Lefe-
bvre, que activa estructuras de mapas mentales y cognitivos que condicionan
la imaginacion geografica de lo que es (o deberia ser) el centro lomense. En ese
sentido, Alvarez (2015) explica que en la construccion de los imaginarios geo-
graficos sobre el conurbano bonaerense es muy importante el papel que juegan
las narrativas de la prensa, porque contribuyen a la conformacién de mualtiples
representaciones del espacio. Esas “representaciones” estan moldeadas/dirigidas
por los diferentes poderes con la intencién de que sean asumidos como “espacios
de representacién” por parte de la audiencia que consume las producciones de
esos medios de comunicacién; lo cual permite proyectar estrategias de accién
que, con el tiempo, transforman —perdurablemente— el espacio en cuestion.

Frente al éxito comercial de Las Lomitas, se estan registrando réplicas de esas
transformaciones en otras ciudades del conurbano bonaerense como Lants (en
donde recientemente ha surgido una zona denominada como Lanusita), Avella-
neda, Quilmes, Adrogué, San Isidro, Vicente Loépez, Ramos Mejia, entre otras. Es
por ello, que hemos disefiado una perspectiva de analisis que se organiza en
cinco hechos fundamentales que, lejos de pretender agotar la complejidad dela
trayectoria del concepto de renovacion urbana, pretende organizarlo y encauzar
sus particularidades para un caso bonaerense. En este punto, nos preguntamos
cuales serian las caracteristicas del caso lomense que se estarian replicando y
si existen continuidades (o no) entre las ciudades del conurbano bonaerense.
En ese sentido, buscamos dar continuidad a esta investigacién avanzando en
el analisis de herramientas teérico-metodolégicas para el estudio y monitoreo
dela evolucién territorial de las transformaciones vinculadas con los procesos
de renovacion urbana. La intencién es aportar informacién ttil para el disefio
de herramientas para la evaluacion de politicas de promocioén urbana y plani-
ficacion de la densificacion de los centros tradicionales bonaerenses, desde una
perspectiva que entiende que la renovaciéon urbana es potenciada por alianzas
publico-privadas que impulsan la puesta en valor del patrimonio histérico-
arquitecténico; buscando mejorar la imagen urbana de las zonas para activar
espacios atractivos para la inversion privada.
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Introduccion

En las primeras décadas de siglo XXI las ciudades latinoamericanas acelera-
ron su fuga hacia las periferias. Con la mercantilizacién del desarrollo urbano,
el financiamiento de la economia municipal, la flexibilizacién de la norma
urbana yla competencia por la atracciéon de inversiones (De Mattos, 2008:39), 1as
ciudades modificaron drasticamente su geografia siguiendo las antiguas rutas
delainfraestructura del transporte.

Alarelocalizacién de la industria en las periferias sigui6 la construccién de
grandes bloques de vivienda para trabajadores, lo que propicié la expulsién de
los ntcleos centrales a un sinntimero de familias, en busca de reducir los costos
de acceso a las oportunidades de trabajo desde el emplazamiento de la vivienda.
De esta forma surgieron a lo largo de las rutas regionales los nuevos desarrollos
habitacionales conformando redes urbanas con formas cada vez mas comple-
jas, apoyadas en la ampliacion de los flujos entre nticleos urbanos y localidades
dispersas (Haesbaert, 2013:12).

El éxodo de la poblacién deton6 la movilidad motorizada en busca de la efi-
ciencia entre la localizacion de la vivienda, las fuentes de empleo y los lugares
de estudio, consumo y recreacién. La expansiéon desmedida de la vivienda pro-
pici6 desde su origen un problema de accesibilidad real a las oportunidades de
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desarrollo, que solo pueden ser obtenidas pagando un precio relacionado con
la distancia que hay que recorrer y el tiempo utilizado para ello (Harvey, 1977).

El movimiento es esencial en la vida humana. Son diversas las razones por
las cuales las personas se movilizan en el territorio; en este proceso hay un lugar
de origen, uno de transito y uno mas de destino, lo que sugiere una readaptacion
continua al entorno. La movilidad es por consiguiente una combinacion de pro-
cesos de expulsién y de atraccién permanente, que aporta valor ala economia de
las ciudades y tiene un impacto positivo en la vida de las personas.

La movilidad sea individual o colectiva, conserva caracteristicas de consumo
(tiempo, espacio, energia, dinero) como de impacto negativos (exclusién social,
accidentalidad, contaminacién, congestion, entre otros). Por tanto, es indis-
pensable analizar las condicionantes geograficas, econémicas y sociales de las
politicas ptiblicas que interfieren en la movilidad en sus distintas modalidades
(Vasconcellos, 2019). Por ejemplo, se estima que la caminata* es la principal forma
de movilidad activa en la mayoria de las ciudades, no obstante que nunca se
ha reconocido como un tema de politica ptiblica, que la ingenieria de transito
debiera incluir en sus programas.

Con los cambios tecnolégicos de las primeras décadas del siglo XXI, se ha
generado un nuevo modelo de movilidad urbana que se caracteriza por el
aumento de las distancias medias recorridas, los cambios en los motivos de
los desplazamientos y las modificaciones en la localizacién de las actividades
productivas (Miralles Guasch, 2002).

Las condiciones y el tiempo destinados a la movilidad activa o motorizada,
dependeran en buena parte de la infraestructura dela ciudad y de las caracteris-
ticas sociales y econémicas de la poblacién en movimiento; es decir la movilidad
es también una fuente de desigualdad. Como afirma Kriiger (2012) “las decisio-
nes de la planificacién [urbana] generan grandes efectos sobre el entorno, pero
pueden ser muy dificil de evaluar porque existen varios tipos de equidad, de
categorias de personas, de impactos y de forma de medir los impactos” (p. 135).

Surge entonces el tema de la accesibilidad, entendida como la facilidad con
que una localizacién especifica sera alcanzable a través de las vias de circula-
cién que la vincula con otras localizaciones (Lopez Trigal, 2015:21). La accesibili-
dad es un fenémeno dinamico y multidimensional que es ineludible abordar en
sus dos dimensiones: la dimensién geografica, referida ala distancia fisicaala
que se encuentran las cosas o los servicios; y la dimensiéon social, que involucra

!La caminata puede ser hecha desde el origen hasta el destino final, o como forma de acceso a un
modo mecanizado, seguida del recorrido a pie luego de la salida del vehiculo hasta el destino final
(Vasconcelos, 2019: 14).
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tanto las caracteristicas del usuario (ingreso y nivel de escolaridad), como las
del servicio demandado (Chias Becerril e Iturbe Posadas, 2001:117).

La accesibilidad es un concepto central en el presente articulo, en dénde el
analisis espacial como herramienta, nos permite conocer de cerca las caracte-
risticas dela movilidad en la Zona Metropolitana de Guadalajara, focalizada en
la accesibilidad real de la comunidad estudiantil a los campus universitarios
del norponiente de la ciudad.

El tema se desarrolla en tres partes. La primera expone la problematica de
la movilidad urbana en consonancia con la dispersién urbana y el sistema de
transporte en el Area Metropolitana de Guadalajara. La segunda parte aborda
el tema de la accesibilidad a los centros universitarios y los desplazamientos
pendulares que generan un costo econémico y psicolégico en los estudiantes,
debido a la heterogeneidad de las distancias por recorrer hasta sus centros de
estudio. Finalmente se analiza el tema de la accesibilidad digital a la educacién
en linea durante el periodo de confinamiento por COVID-19 y sus impactos en
el sistema educativo nacional.

La investigacion se sustenta en los datos oficiales disponibles, contrastados
con datos obtenidos de fuentes primarias, en una encuesta de elaboracién pro-
pia aplicada a 75 alumnos del Tecnol6gico Mario Molina Unidad Académica Za-
popan, elegido como caso de estudio por su emplazamiento, su alcance regional
de servicio y las caracteristicas de la poblacién escolar en movimiento.

El sistema de transporte metropolitano

En el Area Metropolitana de Guadalajara se ha implementado un nuevo siste-
ma integral de reordenamiento del transporte ptiblico multimodal compuesto
por el sistema Mi Transporte, con unidades convencionales en las distintas ar-
terias de la ciudad, Mi Tren, Mi Macro Calzada y sus alimentadoras, SITREN, Mi
Macro Periférico y Trolebtis (Imagen 1).

Acorde a la Estadistica mensual sobre Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP)
integrada por el INEGI, durante enero de 2022 en el Area Metropolitana de Gua-
dalajara el tren eléctrico urbano (las tres lineas de Mi Tren) proporcionoé servicio
a 9,8 millones de pasajeros, consolidandose como el principal medio de trans-
porte puiblico en la ciudad. Le siguieron Mi Macrobtis Calzada, en su servicio
troncal que atendi6 a cerca de 2,1 millones de usuarios, mientras que el servicio
de alimentadoras de Mi Macro Calzada movi6é a 605.000 personas, el SITREN a
308.000 usuarios y el trolebtis que transporté a 191.000 pasajeros. Sin embargo, se
espera que esta estadistica aumente una vez que se reporten los meses de febrero
y marzo, pues con la entrada en operacién de Mi Macro Periférico, se sumaran
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300.000 usuarios diarios —alrededor de 9 millones al mes- entre rutas troncales,
complementarias y alimentadoras (Gobierno del estado de Jalisco, 2022).

Favorablemente, las personas se han adaptado a estos sistemas de transporte
que permiten la multimodalidad, -al considerar al peatén, al usuario del trans-
porte colectivo y al ciclista-, generando mas opciones de movilidad en la ciudad.
No obstante, el Area Metropolitana de Guadalajara concentro en el afio 2021 el
63.6% del parque vehicular estatal, con 2.661.363 autos en circulacién, con un
incremento notable en la tasa de vehiculos por cada 100 habitantes? Cabria en-
tonces cuestionarse ;por qué se sigue incrementando el uso de automoviles si
el sistema de transporte ptiblico ha mejorado sustancialmente?

Imagen 1. Sistema de Tren eléctrico urbano en el AMG.

Fuente: https://www.flickr.com/photos/gestiondelterritoriojalisco.

2La tasa de vehiculos por cada 100 habitantes se ha incrementado en los municipios que integran el
AMG. Zapotlanejo fue el municipio con la mayor tasa vehicular con 80.6 vehiculos por cada 100 ha-
bitantes; le siguié Guadalajara con 73.3 y Zapopan con 55.9 (Gobierno del estado de Jalisco, 2022).
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De acuerdo con la distribucién modal de viajes (Cuadro 1y Grafico 1), en el
ano 2021 en la metrépoli se alcanzaron los 11.500.000 viajes diarios en sus dis-
tintas modalidades, con una tasa media de 2,4 viajes/habitante. La movilidad
peatonal a corta distancia es la imperante con 42%; le siguen los viajes en trans-
porte ptiblico con el 26%, en transporte privado con 24% y otras modalidades
de viaje (mototaxi y motocicletas) con el 8% (IMT]J, 2021). Esto es asi, debido ala
dificultad para acceder a los lugares de destino en una ciudad altamente frag-
mentada, en donde los viajes cruzados (cross commuting) son la constante.

Tipo Generados Atraidos
Transporte publico 2.940.702 2.940.702
Transporte privado 2.760.227 2.760.227

Peatonal 4.860.346 4.860.346
otros* 962.336 962.336
Total de viajes diarios 11.523.641 11.523.641

*En esta categoria se contemplan medios de transporte motorizado como taxis, mototaxi,
motocicleta, transporte de personal y transporte escolar.

Tabla 1. Distribuciéon modal de viajes en el Area Metropolitana de Guadalajara.
Fuente: IMTJ, 2021.

Grdfico 1. Viajes diarios por distribuciéon modal en el AMG, 2021.

Fuente: IMT]J, 2021.
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Por su parte el transporte colectivo de pasajeros (integrado por 5.179 auto-
buses urbanos y 277 rutas) congrega la mayor demanda de usuarios en la me-
tropoli, pese a su deficiente servicio y falta de control operativo. El transporte
colectivo, conocido también como sistema “hombre-camién’, se caracteriza por
la sobreposicion de rutas en el centro de la ciudad y 1a falta de estandarizacion
del servicio en zonas periféricas. No obstante, es este sistema de transporte el
que tiene mayor cobertura en la ciudad, acerca a los usuarios a sus lugares de
destinoy alimenta al sistema de transporte masivo.

La capacidad de servicio del transporte colectivo se encuentra supedita-
da a los modos de organizacién y operacion del sistema y a las condiciones
fisico-operativas de la red vial metropolitana. La red vial interna es de 12.483
kilémetros con un alcance maximo de 30 kilémetros a partir del centro de la
ciudad, lo que deja fuera de la capacidad de servicio de transporte a multiples
asentamientos de la periferia extrema, especialmente al norte, sur y poniente
dela ciudad (Figura 1).

Figura 1. Area de servicio de 1a red vial del Area Metropolitana de Guadalajara.
Fuente: IMEPLAN, 2015.

Histéricamente el transporte colectivo en el AMG amplia sus rutas conforme
crece la demanda de destinos, pero en general, lo que hace es vincular algunos
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asentamientos periféricos con el centro de la ciudad, en donde se realiza la
mayor cantidad de ascenso y descenso de pasajeros por motivo de transbordos.

El criterio con el que se atiende la demanda de transporte puiblico es el de
maximizar las utilidades, exacerbando la sobreposiciéon de rutas en areas de
maximo aforo diurno: el resultado es la insuficiencia de transporte en vastas
areas de la periferia urbana, en donde la frecuencia de transporte es irregular
y no existe servicio de transporte nocturno. Esta situacién incentiva el sur-
gimiento de modalidades informales de transporte como los mototaxis y las
camionetas, que se emplean tanto para sacar a los habitantes desde sus fraccio-
namientos hasta las lineas establecidas de transporte, como para acercarlos a
diversos servicios en las inmediaciones y/o complementar los viajes nocturnos
hasta la vivienda, elevando de esta forma los costos de la movilidad.

Los efectos generados en el sistema de movilidad urbano, acorde con el
Instituto Metropolitano de Transporte, se inscriben en seis tipos principales
(Cuadro 1).

Tipo Efecto

Cobertura Deficiencia del servicio en zonas periurbanas

Deficiente conectividad en zonas periféricas

Ausencia de programa de paradas

Operaciéon Frecuencias desajustadas en el dia

Insuficiencia del servicio en horas pico

Ausencia de servicio nocturno

Costos Tiempos prolongados de traslado

Altos costos de transporte

Tecnologia Vehiculos fuera de norma

Escaso monitoreo del servicio

Ausencia de informacién confiable

Ausencia de tecnologias para el cobro

Accesibilidad Baja accesibilidad a usuarios con movilidad reducida

Inseguridad y saturacion de los vehiculos

Seguridad Alta accidentalidad

Cuadro 1. Efectos en la calidad de servicio del transporte colectivo de pasajeros.

Fuente: IMTJ, (2021).
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En suma, los problemas de movilidad en la metrépoli son generados por las
modalidades de uso del suelo, 1a geografia del territorio y la improvisacion en
la planificaciéon urbana. Si bien es posible reconocer los esfuerzos realizados
en el reordenamiento del transporte ptiblico multimodal, en lo que respecta al
transporte colectivo de autobuses, es atin insuficiente para atender la demanda
de destinos en la periferia urbana.

De acuerdo con las tendencias observadas en la distribucion modal de los
desplazamientos de la poblacién y el incremento de la fragmentaciéon urbana, es
posible concluir que seguira aumentando el uso de motocicletas y automoviles
privados, en tanto no se atienda este problema. Es decir, los desplazamientos
en transporte piiblico seguiran siendo transferidos a los automoviles privados,
debido a los altos costos de transportacion, ala pérdida de calidad en los viajes
y al tiempo destinado para ello.

Un sector de la poblacién sensiblemente afectado por el problema de trans-
porte, como se vera a continuacion, es el sector estuantil de la ciudad. Enfrenta
cotidianamente el problema de recorrer grandes distancias desde sus vivien-
das hasta los centros universitarios. Pese a que algunos de estos planteles han
sido alcanzados por la mancha urbana, 1a conectividad en transporte piiblico
es ineficiente, por lo que se han incrementado los viajes en motocicletas, autos
compartidos y la movilidad activa con bicletas y patines eléctricos.

Movilidad y accesibilidad en los centros universitarios del
AMG

Como se ha mencionado, el desplazamiento de la vivienda hacia las perife-
rias extremas en las grandes ciudades, ha incentivado la desigualdad social y
los desplazamientos pendulares. Ello generan un costo psicolégico y organico
en la poblacién, debido a la heterogeneidad de las distancias por recorrer; espe-
cialmente, los traslados que suponen el retorno al lugar de pernocte habitual
dentro de un mismo dia (Lara, 2019).

Una situacién similar se observa en el AMG, en donde existen ademas al-
gunos servicios educativos que han sido permanentemente excluidos en las
politicas de planeaciéon urbana; me refiero a los centros universitarios. Histori-
camente, las instituciones de educacion superior han seguido su propia légica
de ubicacién dentro de la estructura urbana: se han alojado en la periferia
metropolitana, desincorporadas del tejido urbano y con dificil accesibilidad.
Una explicacion pudiese encontrarse en la dificultad que tienen tanto los go-
biernos subnacionales como los inversionistas privados, para adquirir grandes
extensiones de terreno dentro del perimetro urbano. Otra explicacién posible,
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es que no exista correlacién alguna entre la planeacién urbana y la proyeccién
demografica a mediano y largo plazo, para prever la demanda futura de este
tipo de servicios.

Conforme con el Censo de Poblacién y Vivienda (INEGI 2020), en el area me-
tropolita de Guadalajara en el periodo 2010-2020, el promedio de escolaridad de
la poblacion de 15 afios y mas se incremento en todos los municipios. Segtin los
resultados del Censo 2020, Zapopan es el municipio con mayor grado promedio
de escolaridad, con 11.5 afios aprobados (el equivalente a dos afios de bachille-
rato) (IIEG, 2021), (Grafico 2).

Gridfico 2. Grado promedio de escolaridad por municipio. Area Metropolitana de
Guadalajara, 2010-2020.

Fuente: ITIEG (2021), con base en INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2010 y 2020.

Frente a esta circunstancia es posible prever que la demanda de los grupos
de poblacién definidos entre los 15 y 19 afios de edad® aumentara en la siguiente

3En el estado de Jalisco, en el ano 2020 se contabilizaron 2 millones 516 mil 531 adolescentes
y jovenes de 12 a 29 afios; el mas numeroso de los grupos fue el de 15 a 19 afos de edad, con un
monto de 716 mil 259, es decir, un 28,5% del total; le sigui6 el grupo de 20 a 24 afios con 704 mil
359 (28,0%), el de 25 a 29 afios con 668 mil 334 (26,6%) y el de adolescentes de 12 a 14 afios con
427 mil 579 (17,0%) (IIEG, 2021).
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décaday que demandara de un sistema de transporte eficiente y suficiente que
les permita acceder a los centros universitarios de la ciudad.

Actualmente, en el norponiente del Area Metropolitana de Guadalajara se
ha conformado un clister educativo de jerarquia nacional, donde convergen
universidades ptiblicas y privadas que atraen a la poblacion escolar del centroy
norte del pais. Al dia de hoy, los municipios de Guadalajara y Zapopan muestran
los valores mas elevados de densidad estudiantil, con el 92% de las unidades
educativas de la metropoli (IMEPLAN, 2015). Por tanto, puede considerarse un
indicador de movilidad de la poblacién, en funcién de la densidad de oferta
educativa. Se estima que en el AMG se realizan 11 millones de viajes diarios, de
los cuales, 2 millones son traslados para acudir a las instituciones de educacién
media y superior. Sin embargo, buena parte de estos desplazamientos se efec-
ttan cotidianamente a distancias superiores a los 20 km, entre los lugares de
origen y los campus universitarios, que no siempre cuentan con acceso directo
al transporte publico.

Figura 2. Claster Universitario AMG, 2020.

Fuente: Elaboracién propia con base en IMEPLAN, 2015.
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Con la creciente dispersion urbana (Imagen 2), la movilidad estudiantil se
ha visto seriamente afectada debido a la distancia que separa a la vivienda de
los centros de estudio. La disociacién entre la politica ptiblica de movilidad y
el uso y aprovechamiento del territorio urbano se ha resuelto en la practica
con la ampliacion de algunas lineas de transporte colectivo y el uso creciente
del automo6vil -para quien puede costearlo-, sin contemplar las necesidades de
desplazamiento de los grupos vulnerables.

Imagen 2. CUCEA-Universidad de Guadalajara.

Fuente: Fotografia de Josefina Lara (12 de noviembre de 2022).

El caso de estudio que se analiza en este articulo, muestra cémo la poblacion
estudiantil de los sectores bajos de la economia enfrenta multiples dificultades
para acceder a sus centros de estudio, con recorridos multimodales que impli-
can, ademas de un gasto significativo en transporte, largos trayectos peatonales
en condiciones de estrés. El periodo de confinamiento durante el COVID-19 evi-
denci6 también que buena parte de la comunidad estudiantil carecia de los re-
cursos necesarios para el aprendizaje a distancia. Mientras que por una parte se
ahorraban recursos destinados al transporte, por otra, los gastos en tecnologia
digital, renta de internet y compra de tiempo aire (datos moéviles) para telefonia
se multiplicaron, dejando fuera de la posibilidad de continuar con sus estudios
a cientos de estudiantes.
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Las dificultades de acceso, tanto fisico como digital, al centro universitario
con alcance regional sitian en una doble condiciéon de vulnerabilidad a los
estudiantes que tienen que afrontar cotidianamente el problema de “llegar” a
tiempo a clases. La falta de un sistema de transporte ptiblico eficiente hacia el
poniente de la ciudad, donde se concentran diariamente miles de viajes de desti-
no, ha detonado una gran cantidad de desplazamientos y novedosas estrategias
de movilidad, que exigen una reconsideracién de la movilidad multimodal por
parte de laliteratura.

La movilidad estudiantil como factor de accesibilidad, se discute en las si-
guientes paginas mediante el analisis de los patrones espaciales de localizacién
de un centro universitario del poniente metropolitano y de la accesibilidad al
plantel. En el caso de estudio se analizan los valores de proximidad fisica me-
diante el uso de un SIG y los datos oficiales de movilidad disponibles, comple-
mentados con los datos de accesibilidad real obtenidos de fuentes primarias, a
partir de una encuesta aplicada a los alumnos de Ingenieria Civil del Campus
Tecnolégico Mario Molina en el municipio de Zapopan.

El Tecnolégico Mario Molina, Unidad Académica Zapopan

Por su ubicacion, en los linderos del Bosque La Primavera en Periférico ponien-
te, el Tecnologico Mario Molina (TEC-MM) mantiene una situacién privilegiada
desde el punto vista ambiental, no asi en cuanto a su accesibilidad. Fundado en
el aflo 1999, el Tecnoldgico es una instituciéon piblica gestionada por el gobierno
del estado de Jalisco, con especialidad en el area de Ingenierias. Pertenece a la
red administrada por el Tecnolégico Nacional de México y la Secretaria de In-
novacion, Ciencia y Tecnologia. Actualmente cuenta con 2.841 alumnos en dos
turnos de operacion, con un horario laboral de 7:00 am a 10:00 pm.
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Imagen 3. TEC-MM, ubicacion respecto del AMG.
Fuente: TEC- MM y Google Earth, (2020).

Sin duda el elemento conflictivo en este campus es la accesibilidad fisica al
plantel. Ubicado en medio de granjas, fraccionamientos campestres y parques
industriales, no existen los elementos de infraestructura vial necesarios para
el acceso peatonal seguro de los estudiantes o del personal que trabaja dentro
de la institucién. Asimismo, el acceso vehicular se vuelve complicado porque
tiene como tinica via de conexién con la ciudad, la carretera Guadalajara-Tepic.
Esta via regional se caracteriza por la afluencia continua de vehiculos de carga,
transporte piiblico y privado y una serie de entronques y pasos a desnivel que
impiden la circulacién fluida.

Otro elemento a resaltar es la falta de transporte ptiblico que acerque a los
estudiantes a la instalacion educativa. E1 25% de los alumnos que se mueven en
transporte colectivo, solo cuentan con dos apeaderos (o paradas); el mas cercano
se ubica en la carretera GDL-Tepic a una distancia de 1,68 km, sin un puente pea-
tonal para un cruce seguro. El segundo apeadero se ubica sobre el Anillo Periféri-
co; los estudiantes deberan caminar mas de 2,5 km entre calles poco transitadas,
con multiples salidas de vehiculos de carga e iluminacién insuficiente; lo que
implica un alto riesgo de accidentalidad para los jovenes, especialmente para
aquellos que terminan sus clases a las 10:00 pm. (Imagen 4, Cuadro 2).
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Imagen 4. TEC-MM, rutas de acceso peatonal y vehicular.

Fuente: Elaboraciéon propia con base en Google Earth. (2020),
https://www.googleearth.com.

Ruta Modo de acceso Conexion Distanciaal TMM | Simbologia
1 Vehicular Carretera GDL-Tepic 1,24 km
2 Vehicular Carretera GDL-Tepic 2,25km \
3 Vehicular Anillo Periférico Pte. 571km

4 Peatonal Carretera GDL-Tepic 1,68 km |

5 Peatonal Anillo Periférico Pte. 2,52km

Cuadro 2. Distancia a las vias interurbanas y apeaderos de transporte ptblico.

Fuente: Elaboraciéon propia con base en Google Earth, (2020).
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En las siguientes paginas se presentan los resultados integrados de la encues-
ta, en donde se detallan las caracteristicas socioeconoémicas de la comunidad
estudiantil y los problemas de accesibilidad que afrontan cotidianamente en
sus traslados al centro universitario (Cuadro 3). De igual forma se aborda el tema
del periodo de confinamiento obligatorio por COVID-19. La brecha de acceso
tecnologico fue uno de los mayores obstaculos que tuvieron que enfrentar para
asegurar la continuidad de los aprendizajes durante el cierre de la institucién,
especialmente los estudiantes que provienen de contextos vulnerables.

Compo- s Resultados
Caracteristicas :
nente Casos /Porcentaje
P ..
oblgcmg 2.841 alumnos
estudiantil
Rango de edad Entre 21y 30 afios
Social Sexo Hombres (80,5%)
Mujeres (19,5%)
. Soltero (829%)
E 1
stado civi Casado (18%)
Zapopan 44 casos (61%)
Guadalajara 11 casos (16%)
Tlaquepaque 6 casos (8%)
Viaje de origen Tlajomulco 4 casos (5%)
Tala 3 casos (4%)
Ameca 2 casos (3%)
Tonala 2 casos (3%).
Transporte Publico 18 casos (25%)
Automovil 18 casos (25%)
Tipo de transporte | Motocicleta 22 casos (309%)
Movilidad Mixto 11 casos (16%)
Auto compartido 3 casos (4%).
Distancia diaria Entre 1-3 km 3 casos (4%)
recorrida Entre 4-5 km 7 casos (10%)
en Kilémetros Entre 6-15 km 13 casos (18%)
Mas de 15 km 49 casos (689%)
Impedimentos fisicos | Ninguno 67 casos (93%)
paralamovilidad Algunos 5 casos (7%)
Namero de Entre 2-4 viajes 52 casos (73%)
viajes diarios Entre 5 viajes y mas 20 casos (27%)




122

JoseriNa LarA GUERRERO

Empleo v estudio Estudia y trabaja 50 casos (71%)
pleoy Estudia 22 casos (29%)
Entre 5-15 USD 26 casos (36%)
Gasto semanal en Entre 15-25 USD 13 casos (18%)
transporte Entre 25-50 USD 13 casos (189%)
. Mas de 50 USD 10 casos (14%)
Econo-
mico
Gasto mensual en Entre 5-25 USD 26 casos (36%)
Internet v telefonia Entre 25-50 USD 34 casos (48%)
y Entre 50-100 USD 12 casos (16%)
Gasto mensual en
colegiatura y mate- Entre 100-200 USD 56 casos (789%)
. Mas de 200 USD 16 casos (229%)
riales.
Distancia porreco- | Entre 100-500 metros 47 casos (65%)
rrer para acceder Entre 0.5-1 km 11 casos (16%)
al transporte pu- Entre 1-3 km 8 casos (119%)
blico. Mas de 3 km 6 casos (89%)
Topografia irregular 13 casos (19%)
. Zon n 10%
Obstaculos en tra- onas a .e’gadas. . 7 casos (10%)
Accesibili- L Iluminacién deficiente 21 casos (29%)
yecto entre la vivien-
dad L. Falta de banquetas y puentes peatonales 8 casos (11%)
day el Tecnolégico . N
Mario Molina Zonas inseguras 11 casos (15%)
’ Delincuencia 3 casos (4%)
Falta de semaforos 9 casos (129%)
Servicios faltantes | Transporte hasta el plantel 52 casos (73%)
enlalInstituciébn o | Vigilancia en espacios exteriores 11 casos (15%)
sus inmediaciones [ Rutas de acceso seguras 9 casos (12%)

Cuadro 3. Caracteristicas socioeconémicas de la comunidad universitaria del
Tecnol6gico Mario Molina, Unidad Académica Zapopan.

Fuente: Elaboracién propia.

En los datos obtenidos en la encuesta encontramos que la movilidad coti-
diana es compleja y costosa. Debido al lugar de residencia, las distancias por
recorrer para el 96% de los alumnos superan los 30 kilémetros diarios; en con-
diciones favorables solamente se ubica el 14%, que vive entre 1y 5 kilémetros
de distancia. El lugar de procedencia dominante es el municipio de Zapopan
seguido de Guadalajara, pero el campus educativo recibe alumnos que se des-
plazan de municipios como Tala y Ameca que se ubican a 35y 75 kilémetros de
distancia al campus, respectivamente (Grafico 3).
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Grdfico 3. Municipio de procedencia del alumnado del TEC-MM, Zapopan.

Fuente: Elaboracién propia.

Los medios de transporte son variados, como se observa en el Grafico 4. Llama
la atencion el uso de motocicletas como el medio mas eficiente para llegar hasta
las puertas de la institucién. Otros medios empleados son el auto compartido
y el transporte multimodal (el mas costoso) que implica el transbordo entre
sistemas, incluida la movilidad peatonal.
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Grdfico 4. Distribuciéon modal de transporte TEC-MM, Zapopan.

Fuente: Elaboracién propia.

Un dato importante es el tiempo y el costo destinado a la movilidad cotidia-
na de los estudiantes (Grafico5). Pese a que la mayoria proviene del municipio de
Zapopan, debido a la geografia del area metropolitana, las distancias son largas,
porque ademads no existe transporte radial que interconecte los asentamientos
dela periferia urbana. En miltiples ocasiones el alumnado se traslada al centro
de la ciudad para luego conectar con otras lineas de transporte que los acerque
al campus universitario, terminando con un recorrido peatonal que excede los
1,5 kilometros entre las paradas de transporte y la institucion.
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Grdfico 5. Tiempo de recorrido entre el hogar y el TEC-MM, Zapopan.

Fuente: Elaboracién propia.

El costo de transportacién flucttia entre (5-25 USD) semanales para el 36%
dela comunidad estudiantil, dependiendo del ntimero de viajes diarios que se
tengan que realizar para el desarrollo de sus actividades, que en el 71% incluye
ademas un horario laboral de 6 dias. Para el otro 369%, el costo de transporte
fluctia entre 25 y 50 USD y solo el 14% reporta un gasto superior a los 50 USD
semanales. Al costo y distancia de transportacion debera agregarse el desgaste
organico y psicolégico que representa la movilidad en condiciones de estrés.

Como se observa en el Cuadro 3, existen multiples obstaculos en los trayectos
entre el hogar y los centros de estudio y trabajo, que corresponden a factores lo-
cales como la topografia irregular, el transito en zonas anegadas, la iluminacién
deficiente, 1a falta de banquetas y puentes peatonales, falta de semaforos y las
inherentes a la seguridad ptublica; es decir, el transitar por zonas inseguras por
asaltos, agresiones fisicas, secuestros y otros.

En la encuesta se reporta, asimismo la exigencia por parte de alumnos de
autobuses escolares que los trasporten hasta las puertas del plantel durante los
horarios de entrada y salida, asi como la denominacién de rutas seguras en sus
inmediaciones, con alumbrado suficiente, teléfonos de emergencia y botones
de panico.
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Cabe sefialar que el problema de la accesibilidad no es privativo del Institu-
to Tecnol6gico de Zapopan. Existen otros centros universitarios con la misma
problematica, por ejemplo, el Centro Universitario de Tonala (CUT) y el Centro
Universitario de Ciencias Biol6gicas y Agropecuarias (CUCBA) que se ubican en
las periferias extremas y con una sola via de conexion con la ciudad. Otra forma
de aislamiento lo encontramos en algunos centros universitarios, que pese a
ubicarse dentro del perimetro urbano, se emplazan en zonas de dificil acceso
peatonal y vehicular, como la Universidad Tecnoldgica de México (UNITEC), la
Universidad Cuauhtémoc y el Tecnol6gico de Monterrey, entre otras.

En una metropoli tan compleja como el Area Metropolitana de Guadalaja-
ra, la accesibilidad a los centros de estudio y de empleo se ha convertido en el
verdadero problema porque afecta la continuidad del trabajo, la movilidad, la
socializacién yla vida en general.

Imagen 5. Paraderos de transporte en los centros universitarios del AMG.

Fuente: Fotografia de Josefina Lara (12 de noviembre de 2022).

El regreso progresivo a la presencialidad, después de los afios de aislamiento
por COVID-19, nos ha demostrado que la ciudad no adecud sus estructuras para
el regreso de los jovenes a los campus universitarios. Lejos de ello, las condicio-
nes de accesibilidad se complicaron con el redisefio de las rutas de transporte
colectivo que alimentan al nuevo sistema de transporte ptiblico multimodal.
Para quienes dependen del transporte colectivo exclusivamente, hubo que su-
mar el costo de otro pasaje o ampliar la distancia peatonal para acercarlos a sus
centros de estudio, trabajo y/o viviendas.
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Los problemas estructurales que ya tenia la metrépoli ponen de manifiesto
que no es posible volver a la situacion previa a la pandemia, que por si misma
-como se vera a continuacion-, represent6 un verdadero reto para las institucio-
nes educativas y de gobierno, ya que no solo se tradujo en pérdida de oportuni-
dades para los jévenes universitarios, sino que tendra consecuencias negativas
amediano ylargo plazo para el bienestar de la comunidad universitaria.

Las lecciones no aprendidas del confinamiento

Ante la pandemia de COVID-19 y los primeros brotes entre la poblacién
mexicana, las autoridades subnacionales de apresuraron, antes que el gobierno
federal reaccionara, a suspender las labores en los centros educativos, ante la
incertidumbre de como se desarrollaria la pandemia y por cuanto tiempo seria
necesario el confinamiento y el distanciamiento social. Nos vimos de pronto en
medio de una crisis sanitaria, econémica y social sin precedentes.

Después de dos afios (2019-2021), encontramos que el sector educativo fue
uno de los mas afectados. El retraso educativo se hizo evidente una vez que el
sistema volvio a clases presenciales. Los efectos fueron diferenciados entre la
comunidad estudiantil segtin el nivel de ingreso y el lugar de residencia. Esto es
asi porque no se previo que los recursos tecnolégicos para implementar la educa-
cion a distancia no eran los adecuados ni suficientes. Las familias tuvieron que
desembolsar recursos para dotar a sus hijos de nuevos dispositivos (PCs, laptops,
teléfonos celulares, entre otros) y renta de servicio de Internet. Los docentes
tuvieron que aprender en tiempo récord a manejar plataformas, contenidos
y a organizar sesiones en linea, mientras que los alumnos desconcertados no
adivinaban las reglas de esta nueva forma de aprendizaje.

De acuerdo con INEGI, en su Encuesta para la Medicion del Impacto COVID-19
en la Educacién (ECOVID-ED) 2020, durante el periodo de confinamiento hubo
una reduccién sensible en el nimero de alumnos inscritos en el sistema educa-
tivo nacional para el ciclo 2019-2020; 1a desercién escolar en la poblacién de 3 a
29 anos alcanzo6 los cinco millones de estudiantes en el pais. Los motivos espe-
cificos asociados con el COVID-19, por los que no se concluy6 con el ciclo escolar
en los distintos niveles, se muestran en el Grafico 6.
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Grdfico 6. Distribucién porcentual de la poblacién de 3 a 29 afios inscrita en el
ciclo escolar 2019-2020 por motivo de NO conclusion del ciclo escolar, segiin nivel
de escolaridad.

Fuente: INEGI (2020), Encuesta para la medicién del impacto COVID-19 en la educacion.

En el caso del Tecnologico Mario Molina, conforme a los resultados de la en-
cuesta aplicada, los efectos del COVID-19 en la vida cotidiana de los estudiantes
fueron diferenciados. Para los alumnos que estudian y trabajan (71%) el confi-
namiento no fue realmente efectivo. Muchos de ellos ampliaron sus horarios
de trabajo y se vincularon a clases en linea desde sus lugares de empleo. Para
quienes se quedaron en casa,la movilidad y el gasto en transporte se redujeron
notablemente, no asi el gasto en Internet y tiempo aire (datos méviles) para
telefonia celular, que fue uno de los medios mas comunes para vincularse a
clases, para el envio de tareas y para mantener la interacciéon social (Cuadro 4).
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Componente Caracteristicas Resultados
Periodo de clases a distan- .
cia 22 meses (de abril de 2020 a enero de 2022).
Entre 1-25% 6 casos (13%)
Reduccion de movilidad por | Entre 25-50% 26 casos (36%)
confinamiento. Entre 50-75% 11 casos (159%)
Entre 75-100% 36 casos (36%)
. . Entre 1-25% 5 casos (7%)
Confinamiento Reduccién de interaccién | Entre 25-500% 31 casos (43%)
social por confinamiento. | Entre 50-75% 20 casos (28%)
Entre 77-100% 16 casos (229%)
Padres 9 casos (13%)
. Adultos mayor 17 239
Miembros del hogar con d}l tos mayores casos ( 3O°)
mayor confinamiento Nifos y adolescentes 20 casos (28%)
’ Personas/discapacidad 11 casos (15%)
Ninguno 16 casos (21%)
Acceso a Internet fijoo por | SI 68 casos (94%)
teléfono celular NO 4 casos (6%)
Teléfono celular 7 casos (9%)
Forma de acceso a clasesen | Laptop 7 casos (9%)
Accesibilidad Digital linea. PC 2 casos (4%)
(educacion en linea) Mixto 56 casos (78%)
. . Internet 40/
Gastos en dispositivos y Lapetope Eg 18 O/Z]
Servicios para acc?der ala Teléfono celular (37%)
educacién en linea. . . .
Tiempo aire para telefonia (98%)

Cuadro 4. Efectos del periodo de confinamiento por COVID-19.

Fuente: Elaboraciéon propia con base en la encuesta aplicada durante el mes de
septiembre de 2022.

Como se observa en el Cuadro 4, 1a accesibilidad digital desde casa y lugares
de empleo se vio rebasada. Cuando lleg6 1a pandemia muy pocas universidades
contaban con personal capacitado en educacién virtual, infraestructura dis-
ponible, plataformas de aprendizaje y sistemas de gestion digitales; lo que se
tradujo en gastos inesperados para las familias, ineficiencia de conectividad
en amplias zonas de la ciudad, estrés por confinamiento y desercién escolar.

En el TEC-MM encontramos que la matricula escolar fue disminuyendo
desde el afio 2020 debido a la pandemia. Partiendo de la base que en el afio de
referencia se registraron 3.335 alumnos a las diversas carreras, para finales del
afio 2021, solo alcanzaron una inscripcion de 2.645 alumnos, es decir, tuvieron
una reducciéon del 21% de la matricula. Para el primer periodo escolar del afio
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2022, ya de regreso a clases presenciales, la matricula alcanz6 los 2.773 alumnos
y para el segundo periodo, los 2.841 alumnos inscriptos. Como se observa, la uni-
versidad no ha alcanzado atn el nivel de inscripciones previo a la pandemia,
pese a ser una universidad ptiblica de bajo costo (60 USD mensuales) (Direccién
escolar del TEC-MM Unidad Zapopan).

Este problema no es exclusivo de las universidades ptiblicas. Quienes re-
gistraron un descenso importante en la inscripcién fueron las universidades
privadas, en donde a causa de la pérdida de empleos, cierre de negocios y/o
defunciones familiares, la matricula bajé notablemente obligando al cierre de
instalaciones en algunos casos.

La vuelta a la normalidad escolar en enero del afio 2022, ha evidenciado
que existe un retraso generalizado del proceso de aprendizaje en México. En
el ciclo escolar 2020-2021 los afios de escolaridad cayeron a 13,8 y con ellos, el
aprendizaje efectivo. Recientes calculos de investigadores del Centro de Estu-
dios Espinosa Yglesias sittian la pérdida de escolaridad efectiva promedio en al
menos dos afios y dos meses, con lo que el retroceso en la escolaridad alcanza
el 24% (CEEY, 2022).

Queda claro que el atraso en la educacién durante la pandemia no se debi6
solo a cuestiones tecnolégicas, sino también a la falta de conectividad en zonas
complejas o aisladas; “acceder a la conectividad en las escuelas es una cuestién
de derechos y lo que esta en juego es, nada mas y nada menos, que la posibili-
dad de cerrar las brechas que condicionan no solo las oportunidades de cada
individuo, sino el crecimiento inclusivo y sostenible y la resiliencia de nuestros
paises” (Mateo, 2022).

Conclusiones

La movilidad es un fenémeno altamente complejo vinculado estrechamente
con los sistemas de transporte locales. El transporte es un servicio ptiblico, que
ademas de afirmar la movilidad como libertad personal, es también un sector
econ6émico de gran importancia para el desarrollo y la competitividad de las
ciudades. Una ciudad es competitiva cuando se reducen las horas-persona que
se pierden durante los traslados, asi como los impactos que tiene en la salud y
el medio ambiente. Una buena conectividad entre los diversos elementos de la
estructura urbana, forja ciudades mas equitativas porque fortalece las relacio-
nes humanas y favorece el desarrollo de sus habitantes. Sin embargo, no todas
ellas tienen la capacidad de interconexién entre sus partes. La dispersién y ais-
lamiento de millares de personas asentadas en las periferias, impide el acceso a
mejores empleos o0 a una educacién de calidad. En suma, la desigualdad es uno
de los efectos mas nocivos del desarrollo urbano.
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En México en el afio 2022 la movilidad se instituy6 como un derecho huma-
no garantizado por una reforma constitucional’. Sin embargo, en las grandes
metropolis del pais la movilidad urbana tiene sus propias lé6gicas de funciona-
miento, ancladas generalmente en un sistema de trasporte dual -uno ptblico
y otro privado- que corre a diferente velocidad y persigue fines distintos. En el
Area Metropolitana de Guadalajara, por ejemplo, los problemas estructurales
de la planeacién, sumados a la dispersién urbana y la persistencia del uso del
automovil como la forma mas eficiente de movilidad en la ciudad, ha impedido
que se atiendan de manera formal los problemas de la accesibilidad equitativa.

La expansion urbana representa al dia de hoy el mayor obstaculo paralograr
la eficiencia del sistema de movilidad metropolitano. En el afio 2015 Guadalaja-
ra fue la segunda ciudad del pais con la mayor tasa de crecimiento anual de la
superficie urbana, en relacién con el crecimiento poblacional: es decir, 1a super-
ficie urbana creci6 al doble que la poblacién (IMEPLA, 2015). El parque vehicular
alcanzo6 en el 2022, los dos millones 661.000 autos en circulacién y la superficie
vial practicamente no ha aumentado, lo que se traduce en congestionamientos
permanentes de las vias intraurbanas.

Es de esta forma, que el grado de accesibilidad necesariamente se convierte en
elindicador mas adecuado para evaluar las politicas de movilidad en la ciudad.
Como se ha visto a lo largo de estas paginas, existen atin vastas areas suburba-
nas que no cuentan con un servicio continuo de transporte; los beneficios de
la multimodalidad no alcanzan a toda la poblacion; y existen grupos aislados
permanentemente afectados en sus traslados cotidianos.

Una movilidad equitativa debera sustentarse en diversas modalidades de
transporte que sean seguras, de calidad, accesibles, sustentables y suficientes
para cubrir la demanda de la poblacién. Para que la equidad sea posible es ne-
cesario sefialar algunos aspectos sobre planeacién urbana y gasto ptiblico, entre
los que podrian enlistarse los siguientes:

1 La inversion privada esta llamada a cumplir un rol importante en la ex-
pansion del transporte colectivo en zonas de dificil acceso por su empla-
zamiento, con el objetivo de ofrecer un servicio de transportacién seguro,
continuo y eficiente.

2 El gobierno debera crear las condiciones regulatorias e incentivos fiscales
necesarios para facilitar el proceso de inversién con nuevos modelos de
negocio sostenibles.

4Gracias a esta reforma se cred la Ley General en Materia de Movilidad y Seguridad Vial con la
que se asegura que todas las personas puedan moverse con seguridad, equidad, accesibilidad y,
sobre todo, en igualdad de oportunidades (CAmara de Diputados LXV Legislatura. Decreto DOF
17-05-2022).
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3 La inversion publica es un componente esencial de cualquier estrategia
para extender la cobertura de transporte sin fines de lucro hacia las lo-
calidades mas apartadas de la ciudad, que han sido excluidas en el nuevo
sistema de reordenamiento del transporte ptiblico multimodal.

4 Lamodernizacion de los sistemas de transporte existentes, para lograr que
la asignacion de recursos ptiblicos sea mas efectiva y equitativa.

5 Asimismo, es necesario el redisefio y recuperacién de las trayectorias a los
centros universitarios del norponiente de la ciudad, donde los jévenes han
quedado segregados del transporte, con bonos de movilidad multimodal
que les permitan desarrollar sus actividades cotidianas.

6 Favorecer la movilidad peatonal segura entre los puntos de transporte mas
cercanos a los centros universitarios.

7 Finalmente, expandir la conectividad tecnolégica en las universidades,
para reducir la diferencia entre ricos y pobres entre zonas remotas y urba-
nas.
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Introduccion

Definimos por vulnerabilidad a la capacidad disminuida de una persona
o grupo de personas para hacer frente a situaciones de peligro o amenazan-
tes, entre las cuales podemos incluir tanto a las de origen fisico-natural,
asi como a las referidas a accidentes, pérdida de empleo, salud o hechos
delictivos.

Desde ya, consideramos que la situaciéon de pobreza agudiza las vulnerabi-
lidades, ya sean de caracter econémico como resultado de la imposibilidad de
haber contado con la educacién necesaria para acceder a puestos de trabajo de
buena calificacién como la insercién laboral de caracter informal o inestable.
La pobreza también incide negativamente a nivel social, en especial para quie-
nes se encuentran en inferioridad de condiciones fisicas, sea por cuestiones de
género o de alguna discapacidad. Y, ademas, los sectores socioeconémicamente
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de menores ingresos estan mas expuestos a desastres naturales o contamina-
ci6én ambiental.

En este trabajo abordaremos las diferentes vulnerabilidades que se
presentan en quienes habitan el Conurbano Bonaerense. Porque si bien, en
términos comparativos con el resto de las provincias argentinas, aparece
como la regién de mejores condiciones relativas, debido a su heterogenei-
dad interna, y a que cuenta con la mayor cantidad y densidad de pobla-
cién del pais, el namero absoluto de pobres lo convierten en el area mas
problematica; a lo que se suman los accidentes y hechos delictivos que se
registran a diario.

Hemos tomado como representativos los tiempos de COVID-19, debido a
que si bien, tanto la situacién de pobreza, y, por ende, de vulnerabilidad ex-
trema, eran previas a la epidemia; se agravaron sobremanera, poniendo al
descubierto una realidad que, para las mayorias, estaba oculta.

Pobreza y vulnerabilidad en el Conurbano Bonaerense

A partir de la década del '70, 1a Argentina comenz6 una etapa de desin-
dustrializacién absoluta y relativa que redundé en una constante pérdida
de empleos formales, manifestandose con mayor énfasis en el Conurbano
Bonaerense, por haber sido otrora la regién con mayores localizaciones de
ese sector de la economia. Dicha situacién de inestabilidad laboral, no solo
que no ha mermado en los tiltimos cincuenta afios, sino que se ha profundi-
zado, generando mayor informalidad, y, por consiguiente, aumentando los
niveles de pobreza. Siendo habitual que, en los medios de transporte ptibli-
co, hombres, mujeres, y muchas veces, nifios, pasen vendiendo variedad de
productos, como tinica forma de subsistir, con los riesgos que tal actividad
implica (Figura 1).



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 137

Figura 1. Mujer vendiendo golosinas en el ferrocarril Sarmiento durante la
pandemia.

Fuente: Liberali, 2021.

Tanto esta situacién como otros hechos de caracter politico-econémico de
diversa indole, contribuyeron a una profunda fragmentacién socioeconémica
por la cual la Argentina en general, dejo de contar con elevados porcentajes de
clase media. Para permitir que un pequerio grupo ascendiera econémicamente,
a costa de que un amplio sector cayera en la pobreza.

Si bien, atin en nuestro pais existe una importante oferta de opciones edu-
cativas gratuitas de calidad en todos los niveles de instruccién, no constituye
garantia de accesibilidad, debido a que, cada vez mas, una gran parte de la
poblacion debe salir a ganarse el sustento desde muy temprana edad. Y esto da
lugar a una espiral de pobreza de la cual es muy dificil salir, por la imposibili-
dad de tener las condiciones requeridas para insertarse favorablemente en el
mercado laboral.

Vulnerabilidad ambiental, infraestructuray salud

El orden econémico social expulsa la pobreza de los grandes centros
urbanos hacia las periferias, lo que define el Gran Buenos Aires, la Capital y
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el Conurbano Bonaerense, en extensiones de contencién de la pobreza con
innumerables insuficiencias en las condiciones de vida de la poblacién em-
pobrecida en asentamientos carentes de minimas posibilidades de alimen-
tacién, salud, educacién, o energia, entre varias carencias (Gambina; 2022).

Los grupos poblacionales en situacion de pobreza se ven obligados a insta-
larse en areas desfavorables, tanto en cuanto a caracteristicas de sitio como de
posicion geografica respecto de la ciudad central.

Cuando hablamos de sitio hacemos referencia a las localizaciones en areas
inundables, un fenémeno frecuente, o por lo menos estacional en el Conurbano
Bonaerense, producido no solamente por lluvias torrenciales en determinados
meses del afio, sino también por crecidas en la alta cuenca del Plata. Dicha si-
tuacion no permite el desagiie de sus afluentes, como es el caso, entre otros, del
rio Lujan.

Es asi como, un fenémeno natural producido ciclicamente con indepen-
dencia del accionar antrépico, deviene en un “desastre natural’, para quienes
habitan sobre el lecho de inundacién de rios y arroyos, sin contar con los recur-
sos edilicios basicos para soportarlo (Figura 2). Es decir, que la culpa no es dela
naturaleza, sino de la situacién socioeconémica previa, en que los habitantes de
las zonas marginales suelen perder gran parte de sus pertenencias ademas del
deterioro de sus viviendas.

Figura 2. Viviendas junto al arroyo Salguero en el partido de Merlo.

Fuente: Liberali, 2022.
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Sumado a esto, muchos de dichos barrios no cuentan con la periédica re-
coleccién de residuos, dando lugar tanto a la acumulacién de desechos con la
proliferacién de insectos y roedores, como a la quema de ellos con la consecuente
contaminacion del aire.

Por otra parte, las areas periféricas del Conurbano Bonaerense carecen de
servicios basicos, no solamente de salud y educacién, sino de elementos de
consumo fundamentales para desarrollar una vida digna, razén por la cual se
hace imprescindible el desplazamiento cotidiano para acceder a ellos. Y, jus-
tamente, la posicion geografica desfavorable respecto de los diversos centros
tanto sanitarios como educativos y comerciales, suele sumarse a la ya elevada
vulnerabilidad del sitio.

La falta de veredas, de cordones cunetas, y las calles de tierra convertidas
en largos lodazales después de cada precipitacion, no permiten una adecuada
circulacioén; ya sea a pie, como en bicicleta, motoneta, patin u otros medios al-
ternativos.

Tampoco estas areas se caracterizan por una buena disponibilidad y frecuen-
cia de modos de transporte o de paradas con un refugio seguro, convirtiendo a
los desplazamientos en una verdadera odisea; limitando atin mas las oportu-
nidades laborales o educativas, o el acceso a centros sanitarios.

Todo lo descripto anteriormente esta relacionado con el derecho a la salud; ya
que, ademas de las privaciones de caracter alimentario, de vestimenta y de ocio,
derivadas de la falta de poder adquisitivo, las condiciones de sitio inciden en for-
ma directa sobre enfermedades respiratorias e infecciosas. Tales enfermedades
son derivadas tanto de las deficiencias habitacionales, como de las “mojaduras”
frecuentes en los viajes cotidianos, y de la cercania a basurales o ingestién de
agua no potable. Pero, ademas, se agrava por la imposibilidad de un traslado
inmediato en caso de una emergencia por el mal estado de la infraestructura
vial, que no permitiria siquiera el ingreso de una ambulancia.

Piénsese, ademas, en quienes sufren alguna discapacidad motriz o visual,
sea temporaria o permanente. La accesibilidad se complica atin mas para quie-
nes deban desplazarse en sillas de ruedas o con bastones, si se tratara de una
persona no vidente.

Desigualdades en el espacio urbano: movilidad y transporte como clave de
andlisis

La poblacién de sectores sociales de menores recursos econémicos que ha-
bitan el Conurbano Bonaerense, esta inmersa en multiples situaciones de po-
breza derivadas no solo de la desigualdad respecto de la distribucién de bienes
y servicios basicos: sino, ademas, vinculadas con la accesibilidad a los mismos.
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La infraestructura y los servicios de transporte ptiblico no constituyen una ex-
cepcioén, ya que reproducen y profundizan las brechas del derecho a la ciudad.

Si consideramos las caracteristicas del Area Metropolitana de Buenos Aires,
las distancias en muchos municipios superan los 40 km hasta la Ciudad Auténo-
ma de Buenos Aires, donde se concentra la mayor cantidad de ofertas laborales,
educativas, sanitarias y recreativas. Dichas distancias se vuelven extremas
cuando la movilidad cotidiana necesaria para acceder a los bienes y servicios,
requiere de la inversion de costos econémicos y temporales dificiles de afrontar.

Las distancias que separan a los municipios que componen el Conurbano
Bonaerense varian entre 17 km para los partidos de la primera corona y 28 km
para los de la segunda; alli es donde habita la mayor cantidad de poblacién vy,
por ende, de donde provienen los principales desplazamientos cotidianos. La
primera corona aporta el 70% de viajes hacia la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires (INTRUPUBA), que se llevan a cabo principalmente en colectivos; mientras
que para los municipios de la segunda corona, los desplazamientos se realizan
predominantemente en tren combinado con el colectivo o movilidad activa
(caminatas o bicicletas).

El sistema de trasportes del AMBA esta integrado por:

a) Siete lineas de ferrocarril que no se conectan entre si, pero todas convergen
en diversos puntos de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires,

b) Lineas de colectivos de jurisdicciéon nacional (aquellas lineas que circu-
lan e ingresan a la ciudad), provincial (lineas que circulan y conectan los
municipios del Conurbano Bonaerense) y municipal (lineas de colectivo que
circulan solo por los limites jurisdiccionales de un municipio).

c) Seis lineas de subterraneo que solo se extiende por la CABA sin ingresar a
los municipios del Conurbano Bonaerense.

Los costos econémicosy la movilidad vulnerable

En los Gltimos afios las politicas neoliberales, tan vigentes como en la década
de 1990, establecieron importantes incrementos de las tarifas de servicios pti-
blicos. Para el caso del trasporte piiblico, entre el afilo 2019 y el 2022, 1as tarifas
experimentaron un aumento mayor al 70% en los ferrocarriles metropolitanos
y en los colectivos. En tanto que los subterraneos alcanzaron incrementos del
100%. El impacto de esta situacién en los sectores sociales de menores recursos
econémicos es muy fuerte, ya que debemos considerar que en las periferias del
AMBA, la movilidad es inevitable. Por lo tanto, implica un costo muy dificil de
reducir.
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Debemos considerar que, en Argentina, el Salario Minimo Vital y M6vil es-
tablecido para el mes de noviembre de 2022, es de $57.900 (pesos argentinos).
Suponiendo que una persona residente en el Conurbano Bonaerense, realice
un desplazamiento diario en sentido lugar de residencia-lugar de trabajo hacia
la CABA y utilice la combinacién de dos modos de transporte (tren y colectivo),
gastara un monto equivalente a $ 84,90 por dia ($978 mensuales). Es decir que
necesitara invertir aproximadamente el 16% de sus ingresos solo en llevar a
cabo una movilidad que resulta imprescindible.

El escenario no cambia demasiado, si consideramos la movilidad realizada
por las mujeres-madres quienes llevan a cabo una movilidad cotidiana encade-
naday compleja, vinculada con las tareas de cuidado de sus hijos. En los trabajos
de campo y las entrevistas realizadas, evidenciamos que este sector poblacional
realiza, en general, una movilidad muy acotada y limitada a sus barrios de resi-
dencia o lugares cercanos (Redondo; 2022).

Asimismo, las mujeres —madres en contextos de pobreza— suelen tener como
tnico ingreso la Asignacién Universal por Hijo (AUH) que consiste en una presta-
ci6n social condicionada, porque para acceder al beneficio deben acreditar la asis-
tencia escolar de los menores de edad y el cumplimiento de asistencia sanitaria
que incluye el plan de vacunacion obligatorio. El monto establecido para el mes
de noviembre de 2022 era de $8.471, de los cuales el 809% de dicha cifra es cobrado
por las beneficiarias mensualmente, en tanto que el 20% restante lo perciben
anualmente al demostrar el cumplimiento de las mencionadas condiciones.

A modo de ejemplo, vamos a considerar que las mujeres-madres bajo estudio,
realizan una movilidad cotidiana relacionada con la asistencia escolar de sus hi-
jos, paralo cual combinan largas caminatas y el uso de un colectivo. En términos
de costos, esto implica un costo diario de $50,40, que suman $1.008 mensuales, es
decir que es necesario invertir aproximadamente el 11% de los ingresos de la AUH.

Las situaciones descriptas nos muestran que los costos econémicos para
afrontar el transporte cotidiano en las periferias del Conurbano Bonaerense,
constituye una de las limitaciones para garantizar el derecho a la movilidad y
el derecho a la ciudad. Contribuyendo al aumento de las condiciones de pobreza
ymarginalidad de los sectores sociales mas vulnerables.

Derecho a la ciudad, movilidady transporte desde una perspectiva de género

Pensar el derecho a la ciudad desde una perspectiva de género requiere de
la elaboracién de cuestionamientos que consideren que el desarrollo urbano
y su infraestructura en la ciudad actual dependen de decisiones politicas que
no tienen en cuenta las necesidades de movilidad de los distintos sectores po-
blacionales. El derecho a la ciudad es un derecho colectivo de quienes residen
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y habitan el espacio urbano, por lo tanto, implica no solo el acceso a los bienes,
servicios e infraestructura que ofrece la ciudad, sino también la participacién
activa en las decisiones respecto de lo que escasea o es inexistente.

Desde una perspectiva de género este derecho se ve vulnerado desde mil-
tiples dimensiones vinculadas con la inseguridad, las tareas reproductivas y
de cuidado, l1a desigual distribucién de servicios urbanos y de transporte y las
caracteristicas de movilidad de las mujeres que conlleva un encadenamiento
de modos de transporte para combinar las miltiples actividades que realizan.

Los ambitos urbanos de las grandes ciudades son inseguros, tanto por la
violencia en los espacios piiblicos, cuyas consecuencias limitan la movilidad
en particular de las mujeres que experimentan un incremente del riesgo de
violencia en determinadas franjas horarias. Principalmente durante la noche,
cuando las frecuencias de los modos de transporte disminuyen, como asi tam-
bién la circulacion de transetntes.

En varios municipios del Conurbano Bonaerense se han implementado las de-
nominadas “paradas seguras” que forman parte de un programa gubernamental
de “fortalecimiento de la seguridad” implementado desde el afio 2020. El mismo
consiste en la instalaciéon de paradas de colectivos que cuentan con pulsadores
antipanico de emergencia, intercomunicadores conectados a centros de monito-
reo de seguridad, cimaras domo 360°, wi-fi, terminal de carga y consulta de saldo
dela tarjeta SUBEy pantallas informativas. Si bien esta nueva infraestructura se
propone como un primer paso en el reconocimiento de las miiltiples situaciones
de inseguridad en la via ptiblica, a lo largo del trabajo de campo realizado en di-
versos municipios del Conurbano Bonaerense, hemos podido constatar que, si bien
la existencia de la infraestructura de las “paradas seguras” esta presente, aun no
funcionan con todos los servicios antes mencionados (Figuras 3 y 4).

Figura 3. Parada segura en la localidad de Villa Udaondo, municipio de Ituzaingo.

Fuente: Redondo, 2022.
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Figura 4. Tétem de seguridad en la estacion Haedo del ferrocarril Sarmiento,
municipio de Morén.

Fuente: Redondo, 2022.

Por otra parte, pensar la vulnerabilidad vinculada a las tareas reproductivas
y de cuidado implica reconocer que dichas tareas son realizadas en mayor por-
centaje por las mujeres. Asi lo demuestran las encuestas sobre uso del tiempo
implementado en la region latinoamericana y en Argentina en particular. Los
tltimos informes para nuestro pais, publicadas en el mes de octubre de 2022,
confirman que el 92% del trabajo no remunerado en los hogares es realizado
por mujeres, lo cual implica la inversién de 6,38 horas diarias a dichas activi-
dades, en contraposicion a las 3,44 horas diarias realizadas por los hombres,
para el Gran Buenos Aires (INDEC, Encuesta Nacional de Uso del Tiempo, 2021).
Esta situacion implica el desarrollo por parte de las mujeres de patrones de
movilidad estrechamente relacionados con las tareas de cuidado de sus hijos
y miembros dependientes del hogar, que requieren de una movilidad compleja
y encadenada.

Enlas areas periféricas del Conurbano Bonaerense, la provision de servicios
basicos y especialmente de transporte transforman la distancia geografica en
extrema (Liberali y Redondo, 2012); ya que limitan las posibilidades de movili-
dad y contribuyen a la reproduccién y profundizaciéon de la marginalidad, la
exclusion y, por ende, la pobreza. Hacemos referencia a las distancias extremas
considerando la desigual distribucién de bienes y servicios que se concentran
en la Ciudad Auténoma de Buenos Airesy en las centralidades periféricas de los
municipios del Conurbano Bonaerense; escaseando o siendo inexistentes en las
areas mas alejadas de los principales ej viales y con deficiencias en los servicios
de transporte ptiblico, vinculadas fundamentalmente con la infraestructura de
transporte y con las frecuencias que provocan la sobresaturacién de los mismos,
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dificultando su uso y accesibilidad. Estudios previos han demostrado que el
modo de transporte mas utilizado por los residentes del Conurbano Bonaeren-
se es el colectivo, servicio que es prestado por empresas privadas, subsidiadas
por el Estado que solo ofrecen recorridos sobre los principales ejes viales (como
avenidas y rutas) dejando sin provisién de servicios a los barrios mas alejados.
Asimismo, en los Giltimos afios se registraron importantes incrementos tarifa-
rios que impactaron negativamente en las posibilidades de movilidad de los
sectores sociales mas pauperizados.

Vulnerabilidad social vinculada al género. (Re) pensar la movilidad femenina

Cuando hacemos mencién a la vulnerabilidad social vinculada al género es
necesario considerar que en el Area Metropolitana de Buenos Aires, donde las
distancias muchas veces resultan excesivasy en las periferias escasean servicios
basicos como agua potable, red de gas, pavimento y transporte ptiblico, las mu-
jeres estan expuestas a diversas situaciones de vulnerabilidad que contribuyen
a profundizar la pobreza, la marginalidad y la exclusién social.

Pensar la movilidad urbana desde una perspectiva de género implica con-
siderar que las mujeres realizan desplazamiento cotidianos vinculados a las
tareas de cuidado de los miembros dependientes del hogar, especialmente
menores de edad, lo cual configura un tipo de movilidad encadenada y activa,
que incluye la combinacién de caminatas, uso de bicicletas y transporte ptiblico,
especialmente colectivos, que constituyen el modo de transporte de uso mas ex-
tendido paralas personas residentes en la periferia del Conurbano Bonaerense.

Si bien las necesidades de movilidad de la poblacién del AMBA son muy hete-
rogéneas, las mujeres-madres insertas en contextos de pobreza desarrollan pa-
trones de movilidad estrechamente vinculados al desigual reparto de tareas de
cuidado infantil al interior de los hogares, situacién que se agrava y complejiza
si consideramos el contexto social, econémico y sanitario de los tiltimos afios.

Las multiples consecuencias derivadas tanto de la implementacién de politi-
cas neoliberales, que inciden en los mercados laborales y en las crisis econémi-
cas por demas conocidas en la Argentina, como asi también aquellas derivadas
de la crisis vinculada al COVID-19, profundizaron las barreras de acceso a la
insercién socio- urbana y a garantizar el derecho a la ciudad de los sectores
sociales mas vulnerables.

Politicas de transporte ;con perspectiva de género?

En Argentina se han elaborado informes y documentos en los tiltimos afios
que incorporan, reconocen y proponen la implementaciéon de la perspectiva de
género en las politicas de transporte, especialmente del AMBA.
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En el marco de la institucionalizacién de dicha decision politica en el afio
2020 se crea la Direccién de Politicas de Género y Diversidades (DPGyD), organis-
mo que promueve acciones para que el Ministerio de Transporte de la Nacion,
elabore politicas tendientes a generar la mayor inclusién posible, para garan-
tizar que todas las personas accedan al derecho a la ciudad y al derecho a la
movilidad.

Con el fin de lograr los objetivos propuestos el Gobierno Nacional desarrolld
acciones de articulacién con los diversos actores sociales que integran el sector,
paralo cual crearon la Mesa Federal de Género y Transporte, como asi también
impulsé acciones interministeriales, programas de articulacién con el sector
privado, con organismos internacionales y con actores sindicales.

Sibien se evidencian propuestas para el desarrollo de la perspectiva de géne-
ro en las politicas de transporte del AMBA, aun su implementacion se encuentra
muy limitada y solo se materializaron las acciones mas “visibles” vinculadas con
las paradas seguras y los mencionados tétems de seguridad, tanto en las esta-
ciones ferroviarias como en las paradas de colectivo. Pero atin falta desarrollar
una planificaciéon integral de la movilidad y el transporte con una perspectiva
de género que realmente considere a las mujeres como sujetos de demanda y
necesidades especificas (Dmuchowsky, 2019).

Elevada frecuencia de accidentes

A pesar de la necesidad de traslado cotidiano entre las areas periféricasyla
ciudad central, las condiciones de infraestructura ferro-vial, gran parte de los
vehiculos y la escasa conexion y frecuencia de los diferentes modos, generan
aglomeraciones y sobrecarga en los transportes ptiblicos y un exceso en la utili-
zacion de automoviles particulares. Todo esto, sumado a una deficiente sefiali-
zacion y control, y a las conductas de riesgo de los automovilistas, contribuyen a
que se produzca una elevada frecuencia de accidentes, con consecuencias fatales
en muchos casos.

Hechos delictivos

Sin caer en la estigmatizacion de que son los pobres quienes llevan a cabo
mayor cantidad de hechos delictivos, existe una realidad que conduce, en mu-
chos casos, a perpetrar acciones violentas sobre quienes se encuentran en una
situacion socioeconémica superior. Sin embargo, suele tratarse, en gran parte
de los hechos, de una puja entre pobres, ya que, quienes deben salir a trabajar
durante la madrugada o retornar a su hogar a altas horas de la noche, son los
mas vulnerables en este sentido, sin contar, incluso en sus viviendas con siste-
mas de seguridad adecuados (Figura 5).
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Figura 5. Ataque a una combi en la bajada de la autopista 25 de Mayo y Sarandi
(C.A.B.A).

Fuente: Liberali, 2021.

Vulnerabilidades en tiempos de COVID-19

Profundamente preocupada por los alarmantes niveles de propagacién
dela enfermedad y por su gravedad, y por los niveles también alarmantes de
inaccién, la OMS determina en su evaluacién que la COVID-19 puede caracte-
rizarse como una pandemia (OMS, 2020).

Debido a que Argentina es un pais federal, las decisiones para luchar
contra la pandemia las toman cada una de las provincias y la Ciudad de
Buenos Aires, sin perjuicio de las facultades propias y concurrentes del go-
bierno nacional. Para enfrentar la pandemia, Argentina, como la mayoria de
los paises del mundo, adopt6 una serie de medidas sanitarias, econémicas
y sociales, consensuadas entre el gobierno nacional y todas las provincias
junto ala Ciudad de Buenos Aires (Guevara; 2020).


https://es.wikipedia.org/wiki/Gobierno_de_Argentina
https://es.wikipedia.org/wiki/Provincias_argentinas
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Sanitariamente, el enfoque de Argentina para enfrentar la pandemia se ca-
racteriz6 por una cuarentena (aislamiento) temprana y estricta que abarcé todo
el pais durante treinta y siete dias, seguida de una flexibilizacién por regiones,
que permiti6 levantar la cuarentena en la mayor parte del pais. Se establecieron
protocolos de distanciamiento, manteniéndola en las areas de alto contagio. Y,
justamente, el Conurbano Bonaerense, era una de las areas mas vulnerables a
esta situacion.

Como en todos los rincones del mundo, la pandemia de COVID-19 alter6 la
cotidianidad de los habitantes del Conurbano Bonaerense, profundizando las
problematicas existentes previamente y aumentando los niveles de pobreza. Y
si bien, comparativamente con otros paises, ninguna de las ciudades argentinas
ha visto colapsado su sistema sanitario, debido a la preparacion que se realizé
para enfrentar a la pandemia, en octubre de 2021 la tasa de mortalidad causa-
da por el COVID-19 fue de 2.521 fallecimientos cada millén de habitantes. Tasa
superada por Peri (5.945) y Brasil (2.785) respecto de los paises latinoamericanos;
y, por Bosnia y Herzegovina (3.267), Hungria (3.136), Bulgaria (3.046) y Reptiblica
Checa (2.839), entre los europeos (WORLDOMETERS; 2021).

Pero justamente el Conurbano Bonaerense y su ciudad central han cons-
tituido el epicentro de esta pandemia, ya que, segiin los datos del Ministerio
de Salud de la Nacién, fueron los distritos donde se registraron la mitad de los
fallecimientos, siendo que su poblacién representa un tercio del total del pais.
Desde ya que los motivos de este suceso estan relacionados no solo con la alta
densidad poblacional, sino con las comorbilidades al momento de contraer la
enfermedad, muchas de las cuales estan directamente vinculadas con la situa-
cion de pobreza, con la edad avanzada de las victimas.

La heterogeneidad de esta region, tanto en infraestructura como en la
composicién socioeconémica y etaria de la poblacién, ha marcado grandes
diferencias, ya sea en la cantidad de contagios como en los decesos. Por lo cual,
la tasa mas alta de mortalidad del Gran Buenos Aires se registré en los partidos
de Avellaneda y Morén (39 fallecidos cada 10.000 habitantes), Tres de Febrero,
San Fernando y San Martin (38), y Quilmes e Ituzaing6 (36). Mientras que en lo
referente a la letalidad, se destacan Morén, La Plata, Almirante Brown, Quilmes,
Hurlingham, San Fernando, Avellaneda, Vicente Lopez, Tres de Febrero, Berisso,
Merlo, Ituzaing6, General San Martin, Malvinas Argentinas, La Matanza, Escobar,
Berazategui, José C. Paz, San Isidro y Lujan, con 3 fallecidos cada 100 contagiados,
superando en mas de un 50% la media a nivel nacional.

La Ciudad de Buenos Aires, el distrito con mayor densidad poblacional del

pais, acumulé la tasa de mortalidad mas alta de la Argentina: fueron 3.461 falle-
cidos por cada millén de habitantes. Para este indicador, la Ciudad esta un 57%
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por encima de la media nacional, segtin surge del procesamiento de datos del
Ministerio de Salud de la Nacion.

Ademas de la densidad poblacional, la edad de la poblacién portefia explica
también los nimeros de la Capital. La Ciudad de Buenos Aires es el distrito mas
“viejo" del pais: el 229 de sus habitantes supera los 60 aflos, mientras que el pro-
medio a nivel nacional es de 16%, siendo el grupo etario de riesgo mas afectado
por el COVID-19, tanto en la Argentina como en el resto del mundo.

Sin embargo, a pesar de estos niimeros, el Jefe de Gobierno de la ciudad, pujoé
semana tras semana por mantener cierto nivel de actividad social y econémica,
enfrentiandose abiertamente al gobernador de la provincia de Buenos Aires,
quien consideraba que debian mantenerse las medidas preventivas (Ruiz y
Crucianelli, 2021).

jQuedate en casa...!

Los principales asesores del presidente Fernandez eran infect6logos de pri-
mer nivel, que, durante el afio 2020, en el que no se contaba atin con vacunas
para mitigar las consecuencias de este nuevo virus, recomendaban utilizar
la inica herramienta disponible, que era el Aislamiento Social, Preventivo y
Obligatorio (ASPO).

Sin embargo, muchos sectores del Conurbano Bonaerense no estaban en
condiciones de permanecer en sus hogares, debido a las caracteristicas, de por
sivulnerables, de sus viviendas. Y esto no estaba referido solamente a los mate-
riales con que estaban construidas; sino, ademas, a su tamafio, que determinaba
un alto grado de hacinamiento.

Fue por esa razon que, en muchos barrios populares y villas de emergencia,
se circunscribieron determinadas areas donde los vecinos podian desplazarse
internamente, resultando una medida mas sana en términos relativos.

A pesar de esto, no fueron los sectores mas vulnerables los que militaron la
anti-cuarentena, sino los que se encontraban en las mejores condiciones habi-
tacionales, coincidiendo con los barrios portefios y partidos del Gran Buenos
Aires de mas elevado nivel socioeconémico. Algunos de los cuales, justificaban
su descontento con las medidas por no poder realizar actividades recreativas
de diferente indole..

La pérdida de empleo

No toda la poblacién de la capital argentina, ni del conjunto del pais esla
beneficiaria dela apropiacién privada concentrada de la riqueza generada en
el pais, pero si son objeto de la manipulacién ideolégica de los mecanismos
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del poder que acttian para ganar “consensos sociales” a la situacion existente
de una pobreza del 36,5%, una indigencia en alza con el 8,8% para el cierre
del primer semestre del 2022; del mismo modo que se reconoce un 40% de
poblacién trabajadora en situaciéon irregular en el empleo, sin seguridad
social e incierto futuro jubilatorio (Gambina; 2022).

Alolargo delos Giltimos cincuenta afios, se registra un aumento significativo
de los trabajos informales, en los que los “empleados” no tienen ningan dere-
cho a poseer una obra social, licencias por enfermedad o estudio, vacaciones,
ni aportes jubilatorios, como tampoco el pago de una indemnizacién en caso
de quedar desvinculados. Sin embargo, pareceria que esta situacién no solo
se fue naturalizando, sino que el contrato informal viene siendo aplicado por
empleadores de todos los rubros; ya sea en grandes empresas como en PYMES.
En muchos de los casos, es aceptado por los trabajadores para percibir una suma
algo mayor en efectivo (Figura 6).

Figura 6. Vendedor de comida al paso en la estacién de Merlo, Conurbano
Bonaerense.

Fuente: Liberali, 2021.

El trabajo informal, desde ya, constituia un elevado grado de vulnerabilidad,
pero fue justamente durante la pandemia, cuando sali6 a la luz que se trataba
de un 40% de la masa laboral, de la cual la mayor parte residia en el Conurbano
Bonaerense. Por lo tanto, si bien la ayuda econémica del gobierno nacional fue exi-
gua, constituy6 un aporte solo para quienes poseian empleo formal o “en blanco".
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Particularmente vergonzosa fue la conducta de los propietarios de algunos
supermercados y locales gastronoémicos que no respetaban las licencias por
contagio de COVID-19 de su personal, obligandolos a reincorporarse sin el alta
médica, o bien, descontandoles los dias de aislamiento preventivo.

Pero, las mayores vulnerabilidades las sufrieron quienes fueron declarados
“personal esencial”, sin contar con vacunas durante el primer afio de pandemia,
ni con los recursos necesarios para transportarse de manera segura. De ahi, la
cantidad de contagios, principalmente en los trabajadores de la salud, que, en
muchos casos, resultaron fatales.

Los “Pfizer”y los anti-vacunas

En el segundo ano de pandemia, varios laboratorios de diversos paises co-
menzaron a distribuir vacunas de diferente tecnologia, que, si bien no cumplian
con el tiempo considerado 6ptimo para ser utilizadas, fueron aprobadas, en su
mayoria, por tratarse de una emergencia.

Sin embargo, al tratarse de una pandemia, la demanda de vacunas fue gene-
ralizada, por lo cual nuestro pais accedié de manera limitada a escasa variedad,
algunas de las cuales no estaban aceptadas por la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS); vy, en algtn caso, hasta “prohibidas” en algunos paises.

Este hecho, que por un lado impediria que los vacunados pudieran visitar
los Estados Unidos o los principales paises de Europa Occidental, y, que, por el
otro, fuera otra causa de resistencia al gobierno nacional, dio lugar al reclamo
de la adquisicion de la vacuna “Pfizer”, cuyo laboratorio imponia determinadas
condiciones para su comercializacién.

A partir de las indicaciones de la OMS, debido a las limitaciones en la recep-
cién de vacunas, se determiné que se las aplicara a los mayores de sesenta afios
por considerar que la enfermedad era mas letal en ese grupo etario. Sin embargo,
ese grupo poblacional, tenia la posibilidad de permanecer dentro de sus hoga-
res, fueran particulares o colectivos, mientras que los que mas necesitaban ser
inmunizados eran quienes debian desplazarse hacia sus lugares de trabajo sin
contar con las condiciones adecuadas. La consecuencia de semejante desinte-
ligencia, generalizada a nivel mundial, fue que muchas personas mayores se
contagiaran de sus familiares o cuidadores, que, en muchos casos, se trataba de
infectados asintomaticos.

Sumado a esto, otro grupo, aunque mintisculo en comparacién con otros pai-
ses, sali6 a cuestionar la aplicacién de cualquier tipo de vacuna, lo que también
incidi6 negativamente en la poblacién mas vulnerable.

Ya avanzado el segundo afio de pandemia, se cont6 con una gran disponibi-
lidad de vacunas, logrando que la mayor parte de la poblacién pudiera estar in-
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munizada. Por ende, quienes continuaban contagiandose, no corrian los riesgos
delos primeros infectados. Y fue asi que se pudo pasar a otra situaciéon denomi-
nada DSPO (Distanciamiento Social, Preventivo y Obligatorio), y se comenzaron
aincorporar diferentes actividades guardando distancia y utilizando barbijos.

Sinvida no hay educacion

La falta de asistencia a los centros educativos por parte de la poblacién infan-
til fue otro de los cuestionamientos por parte de una sociedad, de por si dividida,
no solo por sus diferencias abismales de caracter socioeconémico sino por las
antipodas respecto del ideal de pais.

Los sectores mas pauperizados no solo que no tenian acceso a los dispositivos
basicos, o, incluso a internet, sino que, a pesar de la elaboracién de cuadernillos
sustitutos, no contaban en algunos casos con la ayuda en el hogar. Y, si bien, en
muchos casos se continu6 abasteciendo de alimentos en escuelas o con viandas
a domicilio, muchos nifios perdieron la tinica comida diaria que se ofrecia du-
rante las clases presenciales.

Sin embargo, los progenitores de quienes contaban con todos los medios
tecnologicos para recibir clases virtuales fueron los que mas protestaron por la
supuesta suspension de la actividad escolar; dando lugar a que las autoridades
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, obligaran, en febrero de 2021, a dar
comienzo a las clases presenciales, sin contar con vacunacién masiva ni con
las condiciones de infraestructura elementales en gran parte de los estableci-
mientos.

Figura 7. Trenes hacinados durante la pandemia COVID-19.

Fuente: Liberali, 2021.
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Sobre las politicas de transporte

Respecto de los medios de transporte, la politica llevada a cabo por gran parte
de quienes debian planificar su utilizacién redundé en una gran contradiccion,
ya que, en lugar de abrir mas bocas de ingreso y egreso de pasajeros, no solo no
conservaron las existentes, sino que las redujeron. Un caso paradigmatico fue el
de los subterraneos de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, donde se anularon
estaciones, conllevando a una mayor concentraciéon de pasajeros en las habili-
tadas. De manera similar, la terminal de 6mnibus de Retiro con cinco puertas
de ingreso, solo tuvo habilitada una de ellas.

Entre la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y el Gran Buenos Aires, es decir los
partidos pertenecientes a la provincia de Buenos Aires que rodean a la ciudad
central, existieron diferencias de politicas que agravaron el estado de 1a emer-
gencia. Mientras a nivel provincial se establecian medidas sanitarias extremas,
que, aunque antipaticas, respondian ala gravedad de los acontecimientos, enla
C.A.B.A.y determinados distritos, se otorgaban permisos y se hacian mas laxos
los cuidados, solo para generar diferenciacion politica sin tomar en cuenta la
salud de la poblacién. De hecho, las medidas provinciales coincidian politica
y sanitariamente con las medidas nacionales, mientras que las de la ciudad
central, haciendo alarde de su “autonomia”y “libertades”, pretendian mostrarse
como fieles opositoras.

Los medios de desinformacion

Los medios de comunicacién hegemoénicos, que en una primera instancia
colaboraron con las politicas nacionales, que habian logrado sumar las provin-
ciales y las de la C.A.B.A., comenzaron a profundizar las diferencias a partir de
otorgar mas espacios a quienes se oponian al uso del barbijo, ala cuarentenay
ala adquisicion de determinadas vacunas, o a su aplicacién en general.

Mas pobres..., pero también mas ricos...

Esta mayor fragmentacién politica y social aument6 las vulnerabilidades
de quienes se encuentran en la base de la piramide econémica, generando, a
la vez, un descomunal enriquecimiento de ciertos empresarios, quienes, para-
lelamente se negaron, hasta con un “amparo” a abonar una cuota solidaria. Y,
por otra parte, hombres y mujeres anénimos, muchos de los cuales habitaban
en barrios precarios, salieron a ayudar, a alimentar a sus pares, dandolo todo,
incluso su vida.
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Hubo quienes habian afirmado que la pandemia daria lugar a un mayor
grado de solidaridad entre los grupos sociales; sin embargo, como toda situacién
extrema, no solo que se pone de manifiesto quién es quién, sino que se agudizan
las diferencias. Y asi ocurri6 en esta oportunidad, y en este lugar del planeta.
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Introduccion

El giro de la movilidad tuvo un impacto en las ciencias sociales ya que desa-
fi6 1a concepcién del espacio como mero contenedor de los procesos sociales (To-
rres, 2006). En todo caso, la nocién de movilidad nos lleva a pensar en los flujos,
redes, circulaciones, relaciones que atraviesan al conjunto de las instituciones
y practicas sociales (Di Virgilio y Diaz, 2020). En esta direccion, el estudio de las
movilidades y de las migraciones se cruzan, pero no son sinénimos.

Este capitulo se focaliza en la relacién entre la circularidad migratoria y la
plurilocalidad en tanto movilidad residencial transfronteriza. Ello sin negarla
existencia de otros tipos de movilidades circulares por diversos motivos, como
los estudiados por Bruno Miranda (2019) para el caso de los migrantes bolivia-
nos en la ciudad de San Pablo (Brasil); por Ana Mallimaci Barral (2012) en una
provincia del sur de Argentina; y por Marcela Tapia Ladino (2015), en el norte de
Chile. Es decir, no todos los migrantes desarrollan la circularidad desde el lente
de la movilidad residencial. Es asi que la perspectiva de analisis propuesta se
contrapone a la mirada clasica de la migracion definitiva y, al mismo tiempo,
diferencia la plurilocalidad de la migracién estacional/ temporaria que concibe
al pais de origen como el tinico lugar de residencia permanente. De este modo, la
definicién estatalista de la frontera como un objeto inmovil se pone en tensién
ante personas que la cruzan en ambos sentidos con diversos fines, configurando
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una dinamica familiar e identitaria particular (Tarrius, 2000; Benedetti, 2018;
Pedone, 2011).

Desde este enfoque, la movilidad residencial es entendida como una practica
de desplazamiento propia de la dinamica cotidiana que expresa distintos mo-
dos de habitar y, por ende, de apropiarse —material y simbolicamente— (de) los
territorios y las ciudades, en distintas escalas. En este sentido, la plurilocalidad
como practica de desplazamiento a través de la frontera (material y simbolica)
delos hogares de migrantes constituye un tipo de movilidad residencial circu-
lar transfronteriza que define un tipo de trayectoria migratoria (Diaz, 2020). La
misma implica una doble o multiple residencia ligada a las responsabilidades
y obligaciones sociales, culturales y politicas que derivan de la tenencia de
vivienda y/o tierra en una multiplicidad de territorios, en dos o mas paises.
Adicionalmente, la forma adquirida por estas trayectorias, a escala nacional
o transnacional, se encuentra condicionada por elementos macroeconémicos,
politicos y geopoliticos de indole estructural.

Cabe sefialar que la plurilocalidad y las movilidades circulares transfronte-
rizas forman parte de las estrategias de reproducciéon social y familiar que con-
forman un modo de vida distintivo de ciertos grupos especificos de migrantes.
Esto ultimo puede vincularse con la nocién de ritmo de vida o ritmo social (Ta-
rrius, 2000), identificAndose asi una dimension espacio-temporal. Como sefialan
Cortes y Faret (2009), un elemento importante en el estudio de la circularidad
migratoria es la temporalidad, es decir la dimension repetitiva, ciclica y durable
de sus flujos “de ida y vuelta” entre paises.

Por otra parte, la movilidad de los hogares migrantes conforma un sistema
migratorio que tiene como contracara la inmovilidad. Este régimen movilidad-
inmovilidad se encuentra intimamente vinculado con las politicas migratorias
nacionales en el marco de la securitizacion internacional de las migraciones. En
Argentina, en contextos politicos e institucionales especificos, se ha construi-
do al migrante ilegal y a la poblacién indigena como figuras amenazantes del
orden social en tanto encarnacién del crimen transnacional y de la violencia
(Caggiano y Mombello, 2020). De este modo, la securitizacion de las migraciones
es entendida en tanto construccién discursiva por diversos actores politicos
y, al mismo tiempo, como practica que redunda en un mayor deseo de control
y vigilancia de las fronteras (Benedetti y Renoldi, 2020; Pereira y Domenech y
Gordonava, 2009). Ambas dimensiones tienen un impacto en las movilidades
transfronterizas.

En este marco general descripto, el objetivo principal de este capitulo es inda-
gar las caracteristicas de las practicas de la plurilocalidad de los hogares de mi-
grantes de Bolivia residentes en la Villa 20 de la zona sur de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires (CABA, Argentina); y el impacto que ha tenido en su desarrollo
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el cierre de fronteras —medida adoptada por el Estado Nacional argentino para
paliar los efectos de 1a pandemia global del COVID-19—. En este estudio, la Villa
20 es concebida como un enclave étnico por el peso de esta comunidad entre los
principales sostenes del hogar (PSH) (IVC, 2016) y, de este modo, se convierte en
un caso testigo de la situacion vivenciada por la colectividad boliviana en las
villas de la zona sur de la ciudad dado su predominio también en esta escalay
tipo de habitat popular.

A continuacién, se plasma la perspectiva metodologica, seguida por la expo-
sicion de los principales resultados de investigacion y, por tiltimo, las reflexiones
finales.

Perspectiva metodolagica

Parallevar a cabo este trabajo, que forma parte de un proyecto de investiga-
ci6én mayor, se utiliz6 una estrategia metodolégica multimétodo, incorporando
datos de fuentes primarias y secundarias.

Los datos cuantitativos primarios derivan de una encuesta procesada me-
diante SPSS, realizada en el periodo prepandémico 2018-2019 con un muestreo
estratégico o de indole tedrica a 60 hogares de migrantes de origen boliviano
residentes en la Villa 20. Cabe sefialar que el trabajo de campo se gestion6 de
manera colectiva y en alianza con una organizaciéon de la villa compuesta en
mayor medida por mujeres migrantes bolivianas. Esta organizacion, previa ex-
posicion del plan de investigacion en una asamblea barrial, decidi6 aceptar y lle-
var a cabo el trabajo propuesto de “encuestar y ser encuestado”. De este modo, se
gener6 una nueva forma de hacer investigaciéon y produccién de datos con una
mayor confiabilidad; mas si se tiene en cuenta el predominio de la composicién
migratoria en las villas de la ciudad en términos generales. Segiin el tltimo
Censo Nacional de 2010, casi la mitad (49%) de la poblacién censada en las villas
de la ciudad de Buenos Aires naci6 fuera de Argentina, especificamente en los
paises limitrofes como Paraguay y Bolivia, y Perti (Mera, 2008).

El cuestionario de la encuesta responde a un plan de trabajo de mayor mag-
nitud, de manera que estuvo compuesto por diversos bloques tematicos. Para
responder a los objetivos propuestos se destacan las siguientes variables: la
auto-identificacién indigena del hogar; el/los departamentos (s) y area (s) (urba-
no o rural) de nacimiento y de residencia de los adultos del hogar en Bolivia; la
situacién actual laboral del principal sostén del hogar (en relacién a la tenencia
de aportes jubilatorios yla duracién del empleo) en Argentina; y, por tiltimo, qué
miembros del hogar retornan, a qué lugares, y los motivos.
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Al mismo tiempo, los datos cualitativos primarios (resultantes de un conjun-
to de entrevistas biograficas semiestructuradas en profundidad llevadas a cabo
a los hogares de migrantes de la Villa 20 en el periodo pandémico 2020-2022%)
permitieron profundizar las hip6tesis de trabajo surgidas de los datos de la en-
cuesta, publicados en parte en Diaz (2020); ademas de contextualizar el impacto
de la pandemia del COVID-19 en estas practicas de plurilocalidad. Asimismo,
para analizar este impacto se utilizaron extractos de entrevistas realizadas
por Marcos Chinchilla (2022) (residente de la Villa 20) y plasmadas en el Boletin
“CLACSO Trans" (fronteriza) n° 16

Cabe sefialar que, durante el 2020, en el marco del Aislamiento Social Obli-
gatorio (ASPO), las entrevistas se realizaron de manera remota. En cambio, en el
2022 se pudieron llevar a cabo in situ. En este contexto de pandemia, también se
realizé un analisis hemerografico de diarios de tirada nacional, especialmente
en los primeros meses de 2020 y 2021, que habilit6 la reflexién sobre las conse-
cuencias socio-politicas del cierre de fronteras en Argentina.

Por 1ltimo, la hipétesis principal que guia este trabajo es que en un periodo
de “normalidad epidemiol6gica” la plurilocalidad constituye la practica de una
fraccion (y no de la totalidad) de los hogares de migrantes que retornan perio-
dicamente a Bolivia (Diaz, 2020). Esta practica forma parte de las estrategias de
reproduccién familiar en una escala transfronteriza que supera los limites del
barrio en cuestiéon. Asimismo, se afirma que esta situacién se encuentra vin-
culada con la insercién en el mercado laboral argentino y/o con el origen rural
de los adultos del hogar. De este modo, frente al cierre de fronteras, este tipo de
movilidad transfronteriza mermo, pero se incrementaron los desplazamientos
fronterizos irregulares por otros motivos.

La plurilocalidad antes y durante la pandemia

Contexto prepandémico

En primer lugar, cabe sefialar que la Argentina constituye histéricamente el
principal destino de la migracién boliviana, presente desde el primer censo na-
cional en 1869; luego siguen en orden decreciente los Estados Unidos, Brasil, Chi-

! Las entrevistas se realizaron a una sub-muestra, a partir de la encuesta aplicada para representar
los casos tipicos. Ademas, se nutri6 de la técnica bola de nieve. Se integro la entrevista de una
mujer migrante que habia sido encuestada como residente de la Villa 20 y luego se habia mudado
alaVilla 1-11-14, localizada también en la zona sur de la CABA.

2 El Boletin depende del Grupo de Trabajo de CLACSO “Fronteras: movilidades, identidades y
comercio” coordinado por Bruno Miranda (UNAN, México), Mariela Diaz (CONICET, Argentina)
y Yolanda Alfaro (UMSS, Bolivia).
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ley Espafia (Domenech e Hinojosa, 2009)%. Asimismo, las dreas urbanas del Area
Metropolitana de Buenos Aires, desde la década de 1980 hasta la actualidad, se
consolidé como el centro del subsistema migratorio del Cono Sur, ya que concen-
tra la mayor proporcién de inmigrantes limitrofes. No obstante, cabe aclarar que
lamigracién boliviana se encuentra dispersa en distintas provincias del pais.

Como caso testigo de la situaciéon de los hogares de bolivianos en la CABA,
se estudia la Vvilla 20 que, como la mayoria de las villas de la ciudad ubicadas
esencialmente en la zona sur, se compone de manera preponderante de hogares
provenientes de los paises limitrofes. Segtin los datos de la encuesta aplicada, la
mayoria delas familias de la Villa 20 regresan a Bolivia (el 58% de la muestra) en
algtin momento del afio. En general, la familia nuclear completa o los adultos
del hogar sin los hijos/as realizan los viajes necesarios para arribar a su pais de
origen: principalmente al lugar de nacimiento del principal sostén del Hogar
(PSH) y/o del conyuge (83%); y, en menor grado, a otros lugares donde residieron
(el 15%). Entre ellos se destacan Cochabamba y Santa Cruz. En general, retornan
alas areas urbanas de Potosiy Oruro, donde tiene peso la autoidentificacion que-
chua; y de La Paz, donde se concentra el pueblo aymara. Sin embargo, el origen
rural de los adultos del hogar se considera significativo (el 40% de las mujeres
y el 38% de varones). De este modo se configura no sélo un patrén migratorio
urbano-urbano sino también rural-urbano, que tiene sus implicancias en los
territorios analizados. En la Figura 1 se visualizan las movilidades transfron-
terizas actuales entre los departamentos de Bolivia nombrados y la Villa 20 de
la Ciudad de Buenos Aires.

3 Desde la década de 1990, Estados Unidos y Espafia emergen como los principales paises de
recepcion por fuera de la region latinoamericana que, a su vez, componen proyectos migratorios
donde entran en vinculacion diversos paises.
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Figura 1. Movilidades transfronterizas entre Bolivia y 1a Villa 20 (CABA,
Argentina).

Fuente: Elaboracién propia.

Para poder indagar las migraciones limitrofes, desde el lente de las movilida-
des, urge conocer los motivos y la intensidad de los vinculos mantenidos por los
hogares de migrantes de la Villa 20 con Bolivia. Segiin los datos de la encuesta,
las causas principales esgrimidas son las siguientes: a) la visita a familiares
y/o amigos (el 91%); b) el retorno en momentos de cosecha y siembra (3%); y ¢) la
construccién de su vivienda (6%). La primera razén, de mayor peso cuantitativo
si bien implica una movilidad circular transfronteriza, no es considerada a
simple vista una practica de plurilocalidad o plurirresidencialidad. Esta tltima,
en cambio, puede desprenderse —como hipoétesis de trabajo— de los motivos by
c que. Aunque constituye la practica de una minoria, tiene un impacto concreto
macrosocial en tanto forma parte de las estrategias de reproduccion de las fa-
milias y apropiacion de los territorios.

En primer lugar, estas movilidades transfronterizas plurilocales urbano-
rural, que forman parte de proyectos migratorios de reproducciéon familiar a
largo plazo, son ciclicas y repetitivas. Siguiendo a Tarrius (2000), este momento
especifico de retorno pone de manifiesto un ritmo de vida o ritmo social que
desborda la dinamica cotidiana local (en este caso de una villa de la CABA). En
el caso de la plurilocalidad con el area rural de Bolivia, este ritmo se vincula
con ese “alli” que pone de manifiesto toda una organizacién rural andina y un
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saber circular que tiene un clivaje en la practica del control vertical de distintos
pisos ecolégicos (v econdémicos4) (Condarco y Murra en Antequera Duran, 2016).
Concretamente, estd regida por el calendario agricola de los territorios andinos
(v 1as fiestas comunitarias que giran alrededor de éste). Se destacan la época de
la siembra (de septiembre a diciembre) y de la cosecha (de febrero a abril).

Es clave sefialar que la organizacién colectiva de la tierra conlleva diversas
responsabilidades y obligaciones econémicas, politicas y culturales para las fa-
milias que tienen posesion (que no es sinénimo de propiedad) de una parcela de
tierra. En caso de su no cumplimiento, se corre el peligro de perder la parcelay el
prestigio comunitario. Por este motivo, estos desplazamientos no son analizados
como un tipo de migracion estacional sino mas bien como parte de esta “doble
residencia” sefialada, donde ese “alli rural con anclaje familiar” marca el ritmo
de vida en ambos lados de la frontera, al mismo tiempo que transforman y pro-
ducen territorios en sus distintas escalas. Cabe aclarar, como se ha explicitado,
que la plurilocalidad en una escala transfronteriza puede implicar una doble o
mas residencia donde confluyen areas urbanasy rurales.

Como se demostr6 en Diaz (2020), se constata una desigualdad al interior
de la clase trabajadora migrante donde los hogares con empleos informales,
es decir no registrados desde la perspectiva legal (Neffa, 2010; Tornarolli et al,
2012), e inestables o no consolidados (cuantitativamente superiores, el 609%)
se encuentran en una situaciéon de mayor empobrecimiento respecto a los
insertos en empleos formales e inestables (el 35%). Esta situacién repercute en
la posibilidad (o no) de retorno a Bolivia ya que el 100% de los hogares con un
PSH en un empleo formal no consolidado regresa a Bolivia, mientras el 55% de
los hogares con un PSH en un trabajo informal e inestable no puede hacerlo.
Las familias mas empobrecidas, entre ellas los hogares monoparentales donde
predominan las mujeres como “cabeza de familia", tienen menos posibilidades
de regresar a Bolivias. Cabe mencionar que dentro de este grupo de trabajadores
migrantes formales no consolidados, se encuentran en mayor medida mujeres
pertenecientes a organizaciones barriales organizadas en cooperativas de tra-
bajo (inscriptas al monotributo social) contratadas por el Gobierno de la ciudad
pararealizar diversas tareas de limpieza barrial, o incorporadas al “Programa

4El control vertical de los pisos ecoldgicos, caracteristica de los ayllus andinos —que mantiene su
vigencia en la actualidad, aunque con sus matices—, implica la complementariedad de distintos
palcos ecolégicos o microclimas (por ejemplo, de territorios en la puna y en los valles) geografi-
camente dispersos. La cuestion de los pisos econémicos que agrega Antequera Duran (2016) se
vinculan con el “ciclo agricola-asalariado-comercial” del migrante rural andino, ya que comple-
menta el trabajo agricola con el trabajo asalariado y/o comercial en las ciudades. Como demostrd
Diaz (2014), este ciclo no s6lo implica una migracioén estacional, en la mayoria de los casos expresa
una plurilocalidad rural-urbana.

5Segun datos de la encuesta el 55% de los hogares monoparentales no regresan a Bolivia.
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Nacional de Inclusién Socio-productiva y Desarrollo Local: Potenciar Trabajo”. En
el caso de los varones, los aportes pueden derivar de su condicién de asalariado
en el rubro de la construccién (albafiil).

Segtin la bibliografia especializada el “sedentarismo” se convierte en un
“privilegio de clase”, es decir,1a mayor movilidad residencial y vinculos con Bo-
livia estan asociados con la clase trabajadora (migrante) y sectores populares¢,
en tanto forman parte de sus estrategias de reproduccién familiar (Di Virgilio,
2007; Benencia, 2008; Mallimaci Barral, 2012). Estos nuevos datos permiten asi
profundizar y complejizar las hip6tesis de las investigaciones citadas e intro-
duce nuevas variables de analisis que dan cuenta de la interseccionalidad de
las desigualdades socioterritoriales (segiin pertenencia de género, condicion
migratoria, calidad ocupacional, etc.).

En resumen, la plurilocalidad define sélo a una minoria de hogares de mi-
grantes que cuentan con ciertos recursos econémicos, y con posesion o propie-
dad de tierra en el Ambito urbano o rural en Bolivia. En el caso de los hogares
oriundos del area rural, retomando a Antequera Duran (2016) se presenta un
“ciclo rural-asalariado-comercial” donde se complementa la economia rural y ur-
bana a nivel local y transfronterizo. No obstante, esto tiltimo no es considerado
una verdad trans-histérica asociada a un “saber circular intergeneracional”. Si
bien estos saberes previos permiten comprender ciertas practicas de los hogares
de migrantes, es fundamental integrar como elemento explicativo las desigual-
dades socioeconémicas presentes el seno del mundo rural, urbano y migratorio,
y los contextos macroeconémicos y politicos. Por ejemplo, el modelo neoliberal
boliviano conllevé una crisis del mundo rural, minero y fabril que provocé des-
plazamientos poblacionales hacia las principales ciudades bolivianas y de otros
paises. En el caso del area rural, la apertura econémicay el problema estructural
del “surcofundio™ fueron las causantes de este fenémeno.

Durante la pandemia

Desde el inicio de la pandemia global del COVID-19, segtin un reporte de la
Cruz Roja Argentina (2020) se redujo drasticamente el ingreso formal de perso-
nas migrantes al pais, a alrededor de 20/30 de forma excepcional. En contra-
partida, se gener6 un aumento de ingresos fronterizos irregulares por los pasos
terrestres. En la frontera norte de Argentina, segtin diarios de tirada nacional

6 La clase trabajadora incluye a los asalariados formales e informales y a los cuentapropistas de
baja calificacion sin empleados a su cargo.

7 Las parcelas entregadas a los campesinos a partir de la Reforma Agraria de 1953 se vieron cons-
tantemente subdividas debido al sistema de herencia de los ayllus andinos (que permite la divisiéon
de la propiedad entre los hijos), lo que dio lugar al minifundio. Actualmente denominados “surco-
fundios”, parcelas mas pequefias aunque no permiten cubrir las necesidades del nicleo familiar.
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(Infobae, 17 de julio de 2020; La Nacién, 27 de juni de 2021), familias enteras de
Bolivia intentaron ingresar de manera irregular a la Argentina para obtener
asistencia médica a través de distintos pasos ilegales —preexistentes como
nuevos surgidos en pandemia—, tales como: rios, desagiies pluviales o pagarle a
un coyote. Segin las entrevistas realizadas, esta informalidad en la ciudad de
Buenos Aires se plasmoé en el uso de los micros de larga distancia no registrados
denominados “truchos” que retinen diversas condiciones de precariedad.

Esta situacion se vincula con las medidas adoptadas por el gobierno nacional
argentino desde el mes de marzo de 2020 con el fin de paliar los efectos de la
pandemia. Estas medidas incluyeron la ampliacién por un afio de la emergencia
sanitaria, que al mismo tiempo que dispuso el Aislamiento Social Preventivo y
Obligatorio (ASPO) convocé a un cierre de fronteras que prohibi6 el ingreso de
toda persona extranjera no residente (Canelo y Courtis, 2022)8. Para tal fin, las
fronteras con Bolivia, Paraguay y Brasil se militarizaron a partir del despliegue
de la gendarmeria y el ejército, ademas de instalar médulos sanitarios a cargo
dela Direccién Nacional de Migraciones financiados por la Unién Europea (Per-
fil, 17 de julio de 2020). De este modo, se exacerbaron los controles fronterizos
terrestres y se reforzo el proceso de securitizacién. Estas practicas se sustentaron
ademas en la construccién discursiva del “extranjero” como un posible vector
del viruso. Un ejemplo de aquello se encuentra en el Tuit difundido por el Go-
bernador de la provincia de Salta (Infobae, 24 de junio de 2020):

Acaba de comunicarme el presidente @alferdez que se cierra el Paso
Internacional de Salvador Mazza. Gracias a él y al ministro del Interior @
wadodecorrido por escuchar nuestro pedido y cuidar la salud y la vida de
los saltefios!

En la villa 20,1a mayoria de los entrevistados que practican la plurilocalidad
no viajaron a Bolivia durante la ASPO y el cierre de fronteras. En cambio, con-
tamos con experiencias de otros hogares de migrantes. En especial se destacan
mujeres que viajaron por una urgencia familiar asociada a problemas de salud
de un familiar. Es asi que se fortalecieron estos tipos movimientos transfron-
terizos de visita, y en paralelo disminuyeron o se cancelaron las practicas plu-
rilocales. En sus palabras:

8 Cabe sefialar que esta medida en relacion a las fronteras, no fue aislado, sino durante el 2020
se aplico en Bolivia, Brasil, Chile, Canada, Colombia, Costa Rica, Ecuador, Guatemala, Haiti, Re-
publica Dominicana; mientas en Estados Unidos se prohibia el ingreso de personas provenientes
de paises especificos (como de China, Iran, Reino Unido e Irlanda, luego se extendié a México y
Canadé para viajes no esenciales via terrestre).

9 En este marco, ocurri6 un cierre de aeropuertos y puertos de entradas terrestres y restricciéon de
ingreso de personas extranjeras.
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E:- Y cuando cerraron las fronteras ¢buscaste una forma alternativa para ir
a Bolivia? ¢o no viajaste?

C:- No, no viaje..recién viajé en febrero (de 2022).

E:- ¢Y conoces a alguien..capaz tus paisanos.. que hayan quedado varados
durante un viaje por la pandemia?

C:- Si, a conocidos que se le murieron familiares y tuvieron que viajar.
E:- (Y cémo fue el tema de salir y entrar al pais cuando cerraron las fronteras?

C:- Cruzaron el rio, hay un rio que cruzas por La Quiaca y podés pasar (Entre-
vista a Cecilia, 2022).

Bueno me fui por esos buses que te llevan hasta Jujuy que salen de plaza
Once y de ahi me fui hasta Jujuy. De Jujuy me tomé esos taxis o, mejor dicho,
los coches que te llevan hasta La Quiaca. Llegué a La Quiaca, pasé por el rio.
Habia muchisima gente como que transportando lo que es lo comercial, los
comerciantes. Entraban y salian por ahi. Cuando yo llegue al rio, el rio estaba
mas arriba de las rodillas mias, y bueno, habia mucho frio y era muy peligro-
so, porque no habia alumbrado y es oscuro. Pero bueno, la gente igual pasaba
y yo pasé de esa forma con mi hermana y de ahi me tomé un taxi y me fui di-
rectamente para Villazon (..). Yo iba hasta La Paz. Me fui hasta la terminal de
villazén y ahi me encontré con mi papa. De ahi nos fuimos hasta Oruroy de
Oruro hasta La Paz. Me fui por una urgencia, porque mi papa estaba pasando
una situaciéon de enfermedad. No habia controles dentro de Bolivia, pero si vi,
cuando yo habia llegado a La Quiaca que si habia controles para pasar. Estaba
la Gendarmeria con todo el miedo que significaba pasar por una urgencia,
uno pasaba por abajo (no por el paso fronterizo habitual). (Entrevista a Lucy
delaVilla 20, cita extraida de Marcos Chinchilla, 2022).

De esta manera, la inica forma de cruzar la frontera villazén-La Quiaca es-
grimida fue por el rio. El sistema de fronteras complejizé atin mas las vulnera-
bilidades preexistentes de estos hogares de migrantes ante estados nacionales,
en este caso Argentina y Bolivia, que los catalogd como inmigrantes irregulares
y posibles vectores del virus. Cabe sefialar ademas que esta realidad no es nue-
vay ha generado dificultades a la hora de gestionar el Documento Nacional de
Identidad argentino. En palabras de una entrevistada (2022): “Por el rio entramos
(.) Y para sacar mi documento yo necesitaba esa hoja de entrada, pero no tenia.
Después volvi a salir y todo correctamente entré, con mis hijos ya".

En otra entrevista realizada en el contexto de la pandemia de 2020, Rosario
nos relat6 sobre las dificultades para retornar al pais de personas nacidas en
Bolivia, pese a ser residentes en el pais (en este caso en la Villa 20). Segtin cita
textual:
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Yo no, la verdad, no teniamos previstos ir, pero si hubo una compafiera
que quedd a medio camino, fue dificil retornar aca. viajé a Cochabamba,
se quedd6 en Cochabamba, y quedé detenida, varada en Yacuiba (frontera
con salta) todo un dia, e hizo la cuarentena 15 dias en la villa en su casa. Se
quedaron en la terminal todas las personas paradas a la intemperie, pero no
los dejaban pasar, que tenian que esperar que haya una orden. Le dieron el
protocolo de cuarentena. Un dia entero en la terminal sin siquiera moverse
a ningun lado, sin comida, etc. Fue a visitar a la mama porque estaba con
problemas, delicada de salud (Entrevista a Rosario, 2020).

Esta circunstancia tiene su antitesis con aquella vivenciada por las personas
que pudieron retornar a la Argentina desde diferentes partes del mundo gracias
alos Operativos de Repatriacién donde el Estado nacional dispuso vuelos espe-
ciales, por parte de Aerolineas Argentinas, y habitaciones de hoteles sin cargo
para que pudiesen cumplir con las dos semanas de aislamiento obligatorio y
controlado. De esta manera, se distingue una clara discriminacion estatal enla
ejecucion de la politica de repatriaciéon segiin condicién migratoria, clase social
de pertenencia y género, que impacté especialmente en estas mujeres encarga-
das delas tareas de cuidado.

Cuando se reabrieron las fronteras terrestres con los paises limitrofes en
octubre de 2021, aquellas personas que practican distintos tipos de movilidades
transfronterizas, especialmente la plurilocalidad, pudieron ingresar o salir del
pais de manera formal. Por ejemplo, este es el caso de Cecilia, que como se citd
en el fragmento anterior, regresé a Bolivia en febrero de 2022 y permaneci6
aproximadamente un mes para el desarrollo de sus diversas actividades pluri-
locales. No obstante, cabe mencionar que pueden existir grados o experiencias
deinformalidad, como ocurre por ejemplo a partir de la utilizacién de micros de
larga distancia no registrados. Las siguientes citas muestran estas experiencias
como parte de las estrategias de movilidad utilizadas:

Si, una vez tomamos de aca del Once..un truchito..estdbamos yendo con
mi hija nomas esa vez..pero cuando empez6 a llover nos entré el aguay toda
el agua nos mojo el asiento y aparte de eso nos bot6 en Jujuy y de ahi tenia-
mos que agarrar otro colectivo para alla hasta la frontera..asi que desde esa
vez no viajamos..aunque sea carito..agarramos el otroy vamos directo para
alla (Entrevista a Cecilia, 2022).

En sintesis, el proceso de securitizacion y control fronterizo se agudizé6 du-
rante el primer afio de la pandemia, que tuvo su correlato en el control de los
movimientos de las personas al interior del pais a partir de la aplicaciéon de una
cuarentena estricta (ASPO). Esta situacion gener6é un mayor ntimero de cruces
fronterizos de manera irregular/informal, ademas de un incremento en el uso
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de micros de larga distancia “truchos” que, si bien eran utilizados en un contexto
de “normalidad epidemiol6gica’, en pandemia constituy6 una de las pocas op-
ciones disponibles. Dentro de los diversos tipos de movilidades transfronterizos,
se puede afirmar —como hip6tesis— que se produjo una disminucién relativa de
las practicas plurilocales, las cuales se reanudaron una vez que se habilitaron
las fronteras hacia fines del afio 2021.

Reflexiones finales

Previo a la pandemia se pudo constatar que la plurilocalidad constituye una
practica con cierto nivel de periodicidad de una fraccion y no de la totalidad de
los hogares de migrantes nacidos en Bolivia, que vincula a su vez diversos terri-
torios rurales y urbanos entre ambos paises del Sur Global. Esta plurilocalidad
no sélo conforma una estrategia de reproduccién familiar en una escala trans-
fronteriza, superando asi los limites del barrio de residencia, sino que tiene un
impacto macrosocial en tanto transforma los territorios de circulacion.

De este modo, se pone en tension el nacionalismo metodolégico al indagar
las movilidades transfronterizas, y en particular la plurirresidencialidad, ya que
implican simultaneamente una estrategia de reproduccion familiar y un modo
de vida que imponen un ritmo social que desborda la dinamica barrial (de la
villa 20). En este caso, se conecta con el calendario agricola del area rural andi-
na y/o las festividades de ese pais. Es interesante destacar que, pese al proceso
de urbanizacién imperante en la region, las areas rurales y las areas urbanas
constituyen una totalidad que imprime su dinamica.

Para comprender la existencia de estas practicas plurilocales, puede citarse
especificamente la importancia de un saber circular intergeneracional preco-
lombino de la poblacién boliviana andina de ascendencia rural e indigena (ay-
mara o quechua). Este saber circular no sélo se encuentra al interior de Bolivia,
en la fuerte dindmica urbana-rural (Diaz, 2014; Antequera Duran, 2016), sino
también en otros paises del Sur Global donde se ha asentado este colectivo, como
en Chile y Brasil (Tapia Ladino, 2015; Miranda, 2019).

No obstante, las movilidades transfronterizas, y especificamente la pluri-
localidad, no sélo constituyen indicadores de practicas culturales asociadas a
una poblacién indigena y/o rural, sino también de la situacién econémica de los
hogares que da cuenta de la interseccionalidad de la desigualdad atin al inte-
rior del colectivo migrante; y a nivel estructural, de las condiciones politicas y
macroeconémicas en sus distintas escalas (nacional, regional e internacional).

Si bien se retoman investigaciones que plantean una relacién entre la estruc-
tura de clase y la movilidad residencial, y la estructura de clase y los vinculos
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con Bolivia especificamente (Di Virgilio, 2007, Benencia, 2008, Mallimaci Barral,
2012), este estudio da cuenta de la interseccionalidad de las desigualdades atin
al interior del colectivo migrante que complejiza el analisis de la estratificacién
social argentina.

Finalmente, el recrudecimiento de la politica de securitizacién y el control
fronterizo terrestre no s6lo puso al “migrante” como vector del virus, sino que
provoco un ingreso/salida del pais de manera informal que puso en riesgo la
seguridad fisica y la salud de las personas. De este modo, se “suspendieron”—le-
galmente— la diversidad de derechos que giran alrededor de la necesidad de
migrar, mas atin en contextos de emergencia sanitaria mundial. En esta direc-
cion, las politicas de repatriacién fueron no sélo diferenciales sino claramente
discriminatorias segtin condicién migratoria, clase de pertenencia y género que
acentna las desigualdades socioterritoriales preexistentes.
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Introduccion

Este capitulo expone aspectos vinculados con la identificacién de perfiles
y patrones de viaje, directamente orientados a diagnosticar la movilidad coti-
diana en areas periféricas de ciudades intermedias, como lo constituye en este
estudio la ciudad de Resistencia, capital de la provincia de Chaco (Argentina).
En el desarrollo del escrito se describe escenarios especificos dentro de la urbe
a partir de una encuesta de movilidad domiciliaria de origen/ destino (en ade-
lante EOD) diseflada y aplicada en la periferia sur de la misma. En el marco de
un abordaje metodolégico cuantitativo, ademas de la fuente primaria de base

*En el marco del Proyecto Aportes conceptuales y metodolégicos para la caracterizacion de la
movilidad en 4reas prioritarias de Resistencia, vinculadas al transporte publico de pasajeros. 1ra.
Convocatoria de Proyectos de Investigacion Basica y Aplicada “Universidad y Transporte”. Secre-
taria de Politicas Universitarias (SPU). Presidencia de la Nacion Argentina. 2015.
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(EOD), se consultaron fuentes de informacién diversas y de distinta procedencia,
asicomo la seleccién de técnicas —con aplicacion de los Sistemas de Informacién
Geografica (GIS)— adecuadas, que permitieron describir las particularidades de
los perfiles y patrones de la movilidad cotidiana en el area objeto de estudio.

En relacién con esta distincion tedrica-conceptual-metodolégica/técnica, re-
sulta importante destacar que el foco esta puesto en la periferia, especificamen-
te en el analisis de los vinculos existentes en la construccion de estos espacios.
Se intenta superar la discusién teérica en torno a la dicotomia centro-periferia,
avanzando en la descripcion de practicas de movilidad que se dan —en y a par-
tir— del sector periférico de la ciudad (Rey, 2022).

En la busqueda de identificar perfiles y patrones de movilidad se tomaron de-
cisiones referidas a pautas para elaborar definiciones operacionales en cuanto a
los términos empleados, asi como también la adopcién de indicadores que permi-
tieron esbozar esta descripcion del fenémeno en cuestion. Al respecto, el término
perfil hace referencia alas caracteristicas demograficas y socioeconémicas de los
sujetos usuarios que se desplazan. En tanto, el término patrones de viaje alude a
los tipos de desplazamientos identificados en el lugar y sus manifestaciones prin-
cipales. En sintesis, se logr6 identificar las condiciones de los traslados cotidianos
propios de la poblacién que reside en la periferia (condicién social, de edad, género,
etc.), identificando los origenes y destinos (O-D) a fin de alcanzar una tipificacién
de viajes recurrentes (tiempos de viaje, frecuencia, modo, etc.). De este modo, la
obtenciéon de un diagnostico territorial revela viajes recurrentes en entornos
periféricos peculiares y distintivos del area de estudio seleccionada.

Es oportuno sefialar que se trata de una produccién académica dirigida contri-
buir con conocimientos obtenidos fruto de la tarea investigativa y, por derivacion,
a quienes tienen el poder de gestionary decidir en la diagramacién de una plani-
ficacién sustentable y situada. Frente a este proposito, se incluye también el diag-
nostico de la oferta de Transporte Pliblico en el area de estudio, elaborado a partir
de los resultados obtenidos en el marco de la fuente primaria aplicada a tal fin.

Planteamiento de la cuestion. Marco referencial teérico-
epistemologico orientado a definir perfiles y patrones de
movilidad cotidiana en el marco de la sustentabilidad segun
contexto

Todo grupo o colectivo humano encierra en si, particularidades que le son
propias y deviene del tipo de sociedad y las pautas culturales de pertenenciay,
que, sin dudas, inciden en relacién a la multiplicidad de circunstancias demo-
graficas o extra demograficas que le dan sus rasgos identitarios. Efectivamente,
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son los distintos factores (como el sexo, la edad, el estado civil, la situacién labo-
ral, el grado de cualificacién educativa alcanzada u otras circunstancias socia-
les, econémicas, culturales y politicas), sumado a las caracteristicas del medio
donde vive la poblacién, los que inciden en la definicién del perfil poblacional
delas comunidades. Parametros que habilitan conocer las caracteristicas socio
territoriales a través de indicadores sumamente ttiles a la hora de efectuar
cualquier tipo de planificacién u organizacién de politicas pablicas.

Se parte de entender que en la movilidad cotidiana se aborda la perspectiva
analitica inscripta en lo que se conoce como sistema de transporte, vale decir,
como aquel compuesto por una o varias modalidades que provee lo necesario
parala movilizacién de personas, bienes o ambos a la vez (Federal Highway Ad-
ministration, 1994). En su generalidad, un sistema de transporte incluye modos
de caracter privado (automotor, motocicleta, bicicletas, etc.) y modos publicos
(bus, taxi entre otros). Sin embargo, durante las iltimas décadas, el concepto de
transporte?, centrado muchas veces en los modos que favorecen estos desplaza-
mientos, fue dando lugar a un concepto mas amplio y que comienza a prestar
mayor atencién a los sujetos usuarios, reales y potenciales, de los modos de
transporte, bajo las premisas de lo que empezaria a conocerse como movilidads.
Para luego profundizar hacia conceptualizaciones referentes a la movilidad
sustentable, entendida como aquella que tiende a minimizar las externalidades
negativas, tanto ambientales como sociales, de los desplazamientos cotidianos.

En este contexto, investigaciones realizadas en ambitos diversos se han
volcado a los medios masivos de transporte, considerandolos como el medio
sustentable por excelencia, ya que garantiza desplazamientos colectivos a bajo
costo y reducen el impacto ambiental junto con otras externalidades negativas
del transporte, como la congestion vehicular. Sin dejar de lado por ello 1a llama-
da‘movilidad verde o sustentable’, que incluye ademas a los desplazamientos en
bicicleta y ala movilidad peatonal (Banister, 2008; Miralles-Guasch & Cebollada,
2009; Heinen, 2011; Gutiérrez, 2012; Rey, 2007; entre otros).

El Transporte Piiblico como medio sustentable por excelencia

El transporte publico se destaca por su capacidad, en cuanto al volumen de
pasajeros que pueden ser transportados, y por garantizar el uso del mismo a
un menor costo y tiempo, siendo estos factores que potencian su uso. Aunque

2 La Geografia de los Transportes puede definirse como el estudio de los sistemas de transporte y
sus impactos territoriales Miralles-Guasch (2002) en Gutiérrez, 2012.

3 La movilidad cotidiana es entendida como la suma de los desplazamientos realizados por la
poblacién de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado
Miralles-Guasch (2002) en Gutiérrez, 2012.



174 CermirA EsTHER REY, EricA LEONOR GOMEZ Y MIGUEL ALEJANDRO PARRAS

su potencial sea positivo en la realidad no siempre resulta aplicable, ya que
cualquier desequilibrio en la oferta del mismo puede representar restricciones
de acceso para la poblacién usuaria. Su presencia no esti asociada a la cober-
turay accesibilidad espacial o relativa a la derogacién per capita que implica
sus costos. Los trabajos publicados, tal como ocurria con los modos privados,
intentan en su mayoria explicar los factores que actiian o potencian el uso
del transporte puiblico, ya sea a través de modelos estadisticos y/ o métodos
cualitativos que incorporan incluso la percepcién del usuario como factor
de alta significancia. También se encuentran aquellos estudios que intentan
explicar el incremento en el uso de medios masivos en detrimento del uso
del vehiculo particular (Wardman, 2004; Paulley et al, 2006; Beirdo et al, 2007;
Giarling & Schuitema, 2007).

Dentro de los estudios referidos al transporte ptiblico no solo se encuen-
tran investigaciones que intentan explicar la demanda y las dimensiones
que contemplan, como las caracteristicas demograficas, econémicas, de la
percepcioén, etc. (Cervero & Kockelman, 1997; Cervero, 2001; Cascetta & Papola,
2001; Souche, 2010). También se destacan aquellos trabajos centrados en la
oferta del mismo, aunque son dificiles de hallar en el campo geografico ya
que en su mayoria provienen del campo de la ingenieria y centran su interés
en la infraestructura circundante y otros aspectos fisicos y materiales (Tur-
nquist & Bowman, 1980; Cohen &Morrison, 2004; Rietveld & Bruinsma, 2012;
Di Giacinto et al, 2012).

Como fuera sefialado anteriormente, la oferta esta relacionada con la cons-
tituciéon interna del servicio, comprende la red (extension, trazado, recorrido),
la frecuencia de servicio, la infraestructura circundante (red vial) y el equipa-
miento, el cual entre otros elementos incluye la flota de vehiculos, las paradas
(stop) y la sefializacion (horizontal y vertical). Girardoti (2003), clasifica a la oferta
en términos de:

-Infraestructura (planta fija)
-Material rodante (planta movil)
-Sistema de control

El conjunto de estos elementos determinar4, a su vez, los costos de trans-
porte y los niveles de servicio. Es decir, que frente al intento de evaluar el
mismo o tomar decisiones que afecten su planificacién, estos componentes
deben ser necesariamente tenidos en cuenta. A su vez, cada uno de ellos puede
influir también en la estimacién de la demanda de los sistemas de transporte.
De alli que muchas veces sean ambas dimensiones (oferta y demanda) tratadas
en conjunto.
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Aun asi, la demanda del transporte ptiblico ha sido el tépico predilecto de
las investigaciones en transporte y mas atin dentro de la Geografia, ya que
involucran directamente a la poblacién y su derecho a movilizarse en el terri-
torio. Como tal, debe conocerse y estimarse no sélo para la mejora de la oferta
en términos de rentabilidad y eficacia sino sobre todo para su correcta plani-
ficacién como servicio ptiblico. En este contexto, el analisis y evaluacién de la
oferta resulta imprescindible. Una primera descripciéon del trazado de la red del
transporte publico, la localizacién, distribucién espacial y el entorno préximo
de las paradas, resultan componentes basicos al momento de abordar una pla-
nificacion integral del servicio.

La visiéon geografica cumple un rol elemental ya que la oferta analizada
simplemente desde su aspecto estructural puede ser limitada. La vinculacién
de la oferta con el territorio es lo que facilita su intervencion, y en este sentido,
el analisis espacial junto con los Sistemas de Informacién Geografica (GIS) fa-
vorecen las tareas de localizacién, sistematizaciéon de datos, representaciéon y
diagnoéstico, destacando componentes territoriales que la definen con mayor
precisién. Ante cualquier tarea de planificacién del transporte es necesario co-
nocer la oferta del servicio, porque en base a ello sera posible determinar acier-
tos y desequilibrios existentes en la red, distribuciéon de paradasy cobertura de
las lineas. En el caso de los transportes, este debe ser uno de los primeros pasos
hacia una planificacién territorial eficiente.

La periferiavista desde la movilidad cotidiana

La periferia es entendida como la franja de ancho variable, contigua al
limite establecido por el ejido municipal donde operan l6gicas diferenciales
—antagonicas y/o complementarias— pero en disputa por el suelo urbano. Es-
tos hechos pueden aparecer claramente manifiestos o de manera difusa, pero
perceptibles por determinados indicios relativos a culturas y usos relaciona-
dos con funciones urbanas y/o rurales; o bien, en un estadio de transicién (Rey,
2022). Tal lo expuesto mas arriba, este trabajo pretende caracterizar aspectos
relevantes de los perfiles de movilidad y patrones de viaje de la poblacién
residente en el.
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Figura 1. Area de estudio. Corona 5, periferia de la Ciudad de Resistencia, Chaco.

Fuente: Elaboracién propia, afio 2016.

La caracterizacion tanto de perfiles como patrones recurrentes permite
identificar escenarios prioritarios de intervenciéon en materia de transporte
publico y ordenamiento territorial. Los perfiles de movilidad tienen como obje-
tivo identificar grupos de movilidad vulnerable. Bajo el entendimiento de que la
planificacién del transporte es necesaria en todos los contextos, pero lo es atin
mas relevante en areas de vacancia generalmente ubicadas en la periferia del
area urbanizada. En términos de politicas ptblicas, es prioritario garantizar el
accesoy condiciones adecuadas del servicio piiblico a grupos poblacionales mas
desprovistos de servicios basicos de toda indole. Por ello, alcanzar un diagnos-
tico territorial que refleje viajes recurrentes en entornos vulnerables, es el fin
tltimo de este trabajo.

Rey (2021) propone abordajes desde la perspectiva académica con la inten-
ci6n de indagar los procesos de inclusién/exclusion socio-territorial. Su trabajo
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empirico lo realiza en el ejido urbano de Resistencia, en particular en algunos
asentamientos espontaneos en sentido de la planificacién o irregulares en fun-
cién de los aspectos legales, que se caracterizan por ocupar terrenos sin soporte
urbano (sin los servicios minimos e indispensables en términos de desarrollo
para que las personas vivan con dignidad). En dicha publicacién realiza un
analisis critico a la concepcién liberal de la mercantilizacién de la ciudad que
lleva a una distribucién diferencial de la ocupacién del espacio. En el estudio
de caso describe la forma en que operan estos procesos, Con sus consecuentes
efectos socio-espaciales y sus respectivas configuraciones territoriales.

Metodologia. Procedencia de datos utilizados: encuesta origen/
destino (EOD)

El propésito de la investigacion fue identificar perfiles y patrones de viaje
que permitieron describir escenarios peculiares dentro de la ciudad de Resis-
tencia, Chaco. En el marco de un abordaje metodolégico cuantitativo, se realizé
la consulta de fuentes de datos diversas y de distinta procedencia; asi como
técnicas adecuadas como la implementacién de una encuesta de movilidad
domiciliaria que se vali6é de un cuestionario especifico, insumo esencial que per-
miti6 describir las particularidades de movilidad cotidiana del area de estudio.

Fuente de Informacion Primaria: Encuesta de Movilidad Domiciliaria
(ENMODO)

El instrumento principal de relevamiento de informacién primaria consistio
en el disefio y la realizacion de un cuestionario que habilit6 la aplicacién en-
cuestas de movilidad domiciliaria durante el periodo 2015-2016 en el sector sur
de Resistencia, especificamente en la corona 5 (Figura 1). Las encuestas permitie-
ron recolectar datos en torno a los desplazamientos cotidianos de la poblacién
residente en la periferia, que en este contexto alude a la denominacion de “via-
jes” realizados entre un origen y un destino, dado de manera preferencial por
personas encuestadas. De este modo, se obtuvieron, entre otros datos: los modos
de transporte mas utilizados, costos que insume la utilizaciéon de dicho trans-
porte en instancias de los traslados, frecuencias, etc.; junto con informacion de-
mografica y socio-econémica del hogar —utilizado como congregante del grupo
de personas identificadas en cada vivienda dentro del area seleccionada como
muestra—, En tanto que “personas”, se refiere a cada uno de los que se reconocen
como integrantes del hogar. En el apartado de personas se relevo informacién
individual en torno a edad, sexo, ocupacion principal, etc.

Dela encuesta domiciliaria de movilidad en cuestion, resultaron 495 hogares
visitados y encuestados. Se contabilizé un total de 1.965 personas en un rango
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etario de 0 a 90 aflos. De los cuales al considerar inicamente a las personas con
5y mas afios de edad, resultaron 1.674 viajes realizados.

Es oportuno mencionar que la decisién de contabilizar a las personas con 5
y mas anos de edad, obedece a un criterio inscripto dentro de politicas ptiblicas
que devienen de la Ley Nacional de Educacion (LEN, 2006) que en el ARTICULO
16, expresa que:

La obligatoriedad escolar en todo el pais se extiende desde la edad de
cinco (5) afios hasta la finalizacién del nivel de la Educacién Secundaria. E1
Ministerio de Educacion, Ciencia y Tecnologia y las autoridades jurisdiccio-
nales competentes asegurara el cumplimiento de la obligatoriedad escolar
a través de alternativas institucionales, pedagogicas y de promocién de de-
rechos, que se ajusten a los requerimientos locales y comunitarios, urbanos
y rurales, mediante acciones que permitan alcanzar resultados de calidad
equivalente en todo el pais y en todas las situaciones sociales.

Vale decir, son personas que deben trasladarse para cumplir con la escola-
ridad obligatoria.

Instrumento captura de datos: Cuestionario

Durante la tarea de trabajo de campo, el cuestionario (Figura 2) fue aplicado
siempre a una persona identificada como referente mayor de edad, jefe de hogar
reconocida por sus miembros o aquella persona que asumié en ese momento
dicho rol. Como fuera mencionado previamente, la estructura del cuestionario
comprendio tres segmentos: HOGAR, PERSONAS y VIAJES.
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Figura 2. Cuestionario de encuesta de movilidad domiciliaria.

Fuente: Elaboracion propia, afio 2016.
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Principales resultados

Esta investigacion utiliza métodos referenciales procedentes de organis-
mos publicos que dirigen, entre otras cuestiones metodolégicas, 1a homolo-
gacién de términos conceptuales fundamentales para definir las expresiones
que nos convoca en esta oportunidad. Dichos términos se hallan inscriptos
en lineamientos del Instituto Nacional Estadistica y Censos (INDEC) de la Re-
publica Argentina; mas precisamente, en los operativos censales de poblacién,
hogares y viviendas, que basicamente consiste en recoger y compilar datos
sobre los principales aspectos demograficos, sociales y habitacionales de la
poblacién del pais en un momento determinado (y, es tradicionalmente la
fuente basica de suministro de esos datos). El Censo Nacional de Poblacién,
Hogaresy Viviendas es el operativo estadistico de mayor envergadura que lleva
a cabo nuestro pais y que permite la sistematizacién integrada del conjunto
de estadisticas socio-demograficas, en lo que se denomina Sistema Estadistico
Nacional. Atendiendo a conceptos homologados por el INDEC se utilizan aque-
llos que designan personas, hogares y viviendas.

Perfiles de movilidad

Para referir a perfiles de movilidad se debe considerar:

Resultaron en total 1.965 personas encuestadas. Los resultados se expresan
por géneroy en grupos de edades relacionados con los segmentos de participa-
cién econémica. Siendo de “5 a 18" (poblacién en edad escolar obligatoria); “19 a
30" “31 a 60" (PEA)y “61 afnlos y mas"” (adultos mayores/pasivos).

Se destaca que mas del 50% de la poblacién total del area de la muestra esta
representada por quienes se identifican como hombres (ver Tablal).
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sexo Grupo edad Cantidad de personas Cantidad de personas en %

Femenino 0a4 64 33
5218 280 14,2

19a30 230 11,7

31a60 308 15,7
61y mas 55 2,8
Masculino 0a4 102 5.2
5a18 325 16,5

19a30 237 121

31a60 316 16,1
61ymas 48 2,4

Total general 1965 100,0

Tabla 1. Caracteristicas generales de las personas.

Fuente: Elaboracién propia.

De acuerdo con el correspondiente grupo etario, alrededor del 30% poseen
entre 5 a 18 afios y segiin la piramide de poblacién (Figura 3) refleja un mayor
porcentaje de varones. Es observable que en el grupo de edades entre 31 a 60
afios (32%) se equipara la proporcién entre varones y mujeres, mientras que en
el caso de personas mayores (de 61 afios y mas) se advierte un leve predominio
de mujeres. Estas caracteristicas dan cuenta de un area compuesta por pobla-
cién joven que en su mayoria residen en barrios construidos bajo lalégica dela
necesidad instalados durante las tltimas décadas, denominados por algunos
autores como “asentamientos informales".
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Figura 3. Piramide de poblacién por grandes grupos de edades.

Fuente: Elaboracion propia.

Ocupacion principal de las personas

En cuanto a la ocupacién principal de las personas encuestadas (Tabla 2),
predominan los “estudiantes” con alrededor del 36% del total, seguido por las
amas de casa, quienes representan casi el 14%. En cuanto a la categoria “traba-
jador”, si bien en total representan un 36% del total, al desagregar en funcién
de si se es “trabajador por cuenta propia’, si realiza “changas o trabajo tempora-
rio”, si es “trabajador del Estado” o “trabajador privado’, se advierte que: el 12%
del total de personas es “trabajador por su cuenta”; en un 7% realiza “changas”
para vivir o actividades temporales; y solo el 16% presenta estabilidad laboral
(estatal o privada).
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Ocupacion final
Tra- |
baja- baja- Chan- Traba- To-
gru- | Estu- | dor gas/ . Ama . Pen- | Des- No tal
h dor jador Jubi- .
sexo po | dian-| por Tem- . de sio- ocu- | Con- | ge-
del Priva- lado
edad te su pora- Casa nado | pado | testa | ne-
Esta- f do
Cuen- do rio ral
ta
Oa4 15 49 64
5al18 | 265 6 6 3 280
Fe- 13903 51 30 30 5 10 84 20 230
me-
nino
M2l e sa | 61 6 10 | 159 | s 7 308
61y
mas 4 4 17 30 55
Oa4 20 82 102
5al18 | 307 1 7 1 6 3 325
Mas- lé’oa 30 58 33 62 33 2 1 17 1 | 237
culi-
no
3610& 6 95 | 76 | e4 51 1 15 8 316
61y | 2 3 3 2 34 2 1 | 48
mas
Total general 701 244 207 147 107 269 84 1 66 139 1965

Tabla 2. Ocupaciéon principal de las personas encuestadas.

Fuente: Elaboracién propia.

Amerita una consideracién particular sobre la poblacién que se identifica con
ocupacion principal “trabajador”, en razén de que los resultados arrojan un 36% a esta
categoria. Aunque en su composicién porcentual se advierten grandes disparidades
y con ello, un alto grado de vulnerabilidad dadas las precarias condiciones laborales
que hacen a este grupo (cuentapropistas, “changas’, etc). Finalmente, el 4% de las
personas son jubiladas y el 300 de las personas encuestadas se declara “desocupado/a”.

Hogar

Del total de los 495 hogares encuestados, mas del 60% estaba compuesto por
2 a4 personas, seguidas de hogares con 5 a 7 habitantes (30,19%). De estos hogares,
alrededor del 30% percibia en el afio 2016, ingresos superiores a $7.000. Mientras
que cerca del 199% de los hogares de la muestra percibian los intervalos de ingre-
so mas bajos, de hasta $3.000.
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A fin de equiparar proporciones en términos de ingreso entre los afios en que
fueron obtenidos los datos yla actualidad, se opt6é por mantener su equivalencia
en d6lares4 (2015). Siendo el intervalo de mayor ingreso (7.000S), correspondiente
a 105 USD, mientras que el de menor ingreso (3.000S) a 47 USD (Tabla 3).

MERCADO DE CAMBIOS - COTIZACIONES CIERRE VENDEDOR

Dolar Estadounidense
TIPO DE CAMBIO MONEDA
Fecha PO D](E ii?n]ig;:i?LAREs DE CURSO LEGAL
P (por unidad)
29/11/20106 | - 15,7

Tabla 3. Cotizacién de moneda.

Fuente: Banco Central de la Nacién Argentina.

Viajes

El concepto de “viaje” se toma de los aportes realizados por el Proyecto de Trans-
porte Urbano para Areas Metropolitanas intermedias (PTUMA, 2011) desarrollada
por el Ministerio del Interior y Transporte de la Nacién para nuevas areas metro-
politanas, entre las que se encuentran Santa Fe-Parand, Neuquén-Cipolletti, Salta
y Resistencia-Corrientes. Los objetivos generales del proyecto giraron en torno al
mejoramiento de la calidad y sostenibilidad de los sistemas de transporte urbano,
priorizando las modalidades de transporte ptiblico. En este marco se realizaron
las encuestas de movilidad domiciliaria identificando origen/destino de los tras-
lados identificadas con las siglas EOD, analizadas en este trabajo.

La EOD considera “viaje” a cada movimiento en un sentido entre un punto
de origen y otro de destino a lo largo de un recorrido por un determinado mo-
tivo, realizado por cada integrante del hogar residente en esa vivienda, con un
desplazamiento mayor a 400 metros. Los viajes pueden ser realizados a pie o
utilizando medios de transporte (automévil, colectivo, bicicleta, etc.), y el tiem-
po de referencia para los viajes es de lunes a viernes (habiles). Los traslados se
segmentan en: viajes ocupacionales (relacionados con la actividad principal u

4Se utiliza como referencia la moneda estadounidense o dblar americano, de curso legal de Estados
Unidos, sus dependencias y otros paises, por tratarse de una de las monedas de reserva interna-
cional reconocida, cambiable y comparable en gran parte del mundo por ser la mas utilizada en las
transacciones internacionales. Dicha condicion la transforma en una divisa de referencia mundial
que la ha convertido en la moneda oficial de varios paises y la moneda de facto en muchos otros,
que utilizan su papel moneda para las transacciones corrientes o dan un tipo de cambio fijo a sus
divisas nacionales respecto al dolar.
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ocupacion de las personas, desplazamientos por trabajo, por estudio, etc.) y via-
jes personales (el resto de los motivos de viajes, razones de atencién de la salud,
tramites, compras, pasear o descansar, etc.).

En relacion al grupo etario, conceptualmente quedan excluidos de este ana-
lisis las personas menores a 5 afios de edad y las personas que no declararon
informacién sobre el viaje realizado, siendo 1.674 personas que representan el
85% del total de personas encuestadas. Mas del 50% de los viajes, fueron reali-
zados por hombres. La mayor participacion de viajes se dio en grupos de edades
de 5 a 18 afios (35%), de 31 a 60 afios (34%) y de 19 a 30 afios (25%).

Relacion ingresos del hogary cantidad de viajes

Una consideracién particular esta dada entre la relacién de los ingresos del
hogaryla cantidad de viajes, a fin de evaluar qué hogares realizan mas viajesy
si esto guarda relacién con sus ingresos. En este sentido, se advierte que el 40%
delos viajes declarados corresponde a hogares cuyo ingreso mensual es de has-
ta 78 USD. Casi un 33% corresponde a viajes de hogares con mas de 105 USD de
ingreso mensual. Es decir, los hogares que mas viajan son aquellos de mayores
ingresos (Tabla 4).

Intervalo de ingresos mensualesen $ Cantidad de viajes Cantidad de viajes en %

Menos de 1.000 24 14

Entre 1.000y 3.000 263 15,7

De 3.000 a 5.000 380 227

De 5.000 a 7.000 376 22,5

Mas de 7.000 548 32,7
No Contesta 83 5,0

Total general 1674 100,0

Tabla: 4. Viajes e ingreso mensual del hogar.

Fuente: Elaboracion propia.

Un perfil de movilidad retine caracteristicas demograficas y socioeconémi-
cas. Por ello, las variables “edad”, “sexo” y “ocupacién principal de la persona que
viaja” describiran los perfiles del area de estudio. Los grupos de edades estan
relacionados con la variable “ocupacién principal de la persona que viaja”, de

esta forma, se obtuvieron las siguientes categorias: “estudiante”; “trabajador”;
“ama de casa”" y “jubilado”, etc.
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Ahora bien, del universo de los viajes realizados resulta necesario sugerir
un escenario prioritario para politicas ptiblicas de transporte y movilidad en el
area de estudio, a partir de alguna pista que nos permita encontrar grupos con
mayor vulnerabilidad social. Asi, por ejemplo, el ingreso mensual de los hogares
permitiria definir categorias de los grupos sociales que viajan.

Perfiles de movilidad identificados

Resultan, entonces, 4 perfiles de movilidad a partir de variables “ocupacion
principal” segiin estructura por “edad” y “sexo”, tales como: Estudiante, Trabaja-
dor, Ama de casa y Jubilado. Los resultados se presentan teniendo en cuenta los
viajes mas predominantes en el area de estudio.

De este modo a partir de los datos obtenidos de la encuesta de movilidad
aplicada, resulta lo siguiente:

« estudiante: con edades de entre 5 a 18 afios, seguidos por edades de entre
19 a 30 afios, y predominio de hombres.

e trabajador/a: con edades de entrel9 a 30 afios, seguidos por edades de
entre 31 a 60 afios con marcado predominio de hombres.

e ama de casa: con edades de entre 19 a 30 afios, seguidos por edades de
entre 31 a 60 afios con total mayoria de mujeres.

* jubilado/a: con edades de entre 61 afios y mas. Marcado predominio de
mujeres.

Patrones de movilidad: caracteristicas de los viajes

Los patrones de movilidad hacen referencia a determinadas asociaciones que
se dan en el territorio. En este caso, propias de los desplazamientos cotidianosy
que responden a dinamicas especificas del lugar y de los perfiles de movilidad
que retine. Aspectos tales como motivo de los viajes, frecuencia, duracién y elec-
cién modal hacen ala conformacion de un determinado patrén de movilidad.

Para determinar los patrones de movilidad, se sugiere tener en cuenta una
primera relacién entre la ocupacién principal y el motivo de viaje (Tabla 5), asi
resultan: Estudiantes/estudio, Trabajador/trabajo, Ama de Casa/Varios y Jubila-
do/salud. La segunda relacion establecida, a partir de las variables intrinsecas
del viaje, refieren a destino, duracién, frecuencia y modo de transporte. Esta
tltima relacién permitié cuantificar los viajes mas recurrentes expresados en
cada uno de los perfiles y con ellos construir escenarios prioritarios de planifi-
cacién territorial.

1. Viajes realizados por “estudiantes”, en su mayoria hombres, en edades de 5
a 18 afios. Casi el 60% con destino “dentro del barrio” y “a otro barrio”. Los
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modos utilizados son “a pie” y “en motocicleta”, en su mayoria la duracién
del viaje alcanza los 15 minutos, con una frecuencia de “5 veces por semana’.

2. Viajesrealizados por “trabajadores”, en su mayoria hombres, en edades de
19 a 30 afios y de 31 a 60 afios. Con destino “a otro barrio” y “al centro”. Los
modos utilizados son “en motocicleta” y “transporte ptiblico”, 1a duracion
del viaje alcanza los 30 minutos y una frecuencia predominante de “mas
de 5 veces por semana’.

3. Viajes realizados por personas “jubiladas”, predominan por motivo de
salud, en su mayoria fueron realizados por mujeres en edades de 61 y
mas. Con destino “al centro”. El modo utilizado es “transporte ptiblico”,
en su mayoria la duracién del viaje alcanza los 30 minutos y con una
frecuencia predominante de “3 veces por semana’.

4. Viajes realizados por “amas de casa” por motivos varios (acompafamien-
to, compras, tramites, recreacion, salud), mujeres de entre 19a 30y 31 a 60
afios (67%). Los viajes mas recurrentes representan el 40% con destino
“al centro” y “a otro barrio”. El modo utilizado es “transporte ptblico” y
“motocicleta”, con una duracién del viaje de 30 minutos y una frecuencia
predominante de “4 y 2 veces por semana”.

Total Sexo
Total | S€T€
ral:
gene- 157
Ocupacién principal: Estudiante y Motivo del viaje: ral: viajes Fe-
Estudio (Total de viajes: 270) 157 ] 0 Mascu-
.. Com- me- /o . %
viajes osi- | mino lino
(s8%) | P
cion
en %
Destino Modo Duracién Frecuencia 5al8 5al8
Dentro
del Apie Hastal> | 5vecespor 43 2738 | 18 | 1146 | 25 | 1592
. minutos semana
barrio
Dentro | yiotocicleta/ | Hastals | 5 r
del otocicieta asta veces po 10 636 4 254 6 3,82
b . ciclomotor minutos semana
arrio
Aotro Apie 16230 > veces por 20 12,73 7 4,45 13 8.28
Barrio minutos semana
Aotro Apie Hastal> | 5vecespor 25 1592 | 13 | 828 12 7,64
Barrio minutos semana
A OT.'I:O Mgtocmleta/ Ha}sta 15 5veces por 59 37,57 23 14,64 36 22,92
Barrio ciclomotor minutos semana
Total general 157 100 65 41,40 92 58,59

Tabla 5. Ocupacion principal y motivo de viaje.

Fuente: Elaboracién propia.
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Uno de los aspectos destacables hallados en la investigacion refiere a los des-
tinos de los viajes. E1 40% de ellos se dirigen al centro de la ciudad de Resistencia,
que tiene como hito referencial 1a Plaza 25 de Mayo de 1810; en tanto que el 60%
de los viajes se realizan a “otro barrio” o dentro del propio barrio (20% dentro
del barrio y 40% a otro barrio).

Esta informacion reviste de interés particular, especialmente en relacién con
potenciales politicas ptiblicas que contemplen lineamientos de planificacion
territorial relativa al transporte ptiblico, por ejemplo: que el mayor porcentaje de
los viajes se concentra en aquellos con destino a otro barrio y no principalmente
hacia el centro de la ciudad, como se presumia. Es decir, que la atraccién de la
centralidad en la direccionalidad de los viajes cotidianos no seria una realidad
en la periferia Sur de Resistencia. Este aspecto no resulta una cuestion menor si
se considera que la oferta de transporte ptiblico se contrapone a las practicas de
movilidad identificadas en este sector de la ciudad, pues no responde al patréon
de destinos identificados, condicionando con ello su uso (real y potencial) por
parte de la poblacién.

Transporte Publico

Dado que uno de los objetivos del trabajo fue diagnosticar la situacion del
transporte publico en el area periférica de la ciudad de Resistencia (a fin de
detectar caracteristicas que potencian o restringen su uso), el cuestionario in-
cluyé un apartado especifico donde se registraron a los usuarios del transporte
publico ylas caracteristicas de estos viajes. Siendo las mas relevantes:

a) Accesibilidad al Transporte Piiblico

Figura 4. Acceso al transporte ptblico.

Fuente: Elaboracién propia.

La accesibilidad al transporte publico (Figura 4), refiere en una de sus di-
mensiones a las garantias de acceso al servicio a través de la disponibilidad de
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paradas préximas a los usuarios. De los resultados de 1a encuesta se desprende
que predominan aquellos usuarios que poseen paradas en un radio de 200 a
300 metros de su domicilio, aunque se registraron casos (%) donde se caminan
6y hasta incluso 11 cuadras. Esta situacién puede estar relacionada a la escasa
oferta de transporte ptiblico que cubre el interior de los barrios, situacién que
obliga ala poblacién a desplazarse hacia los accesos en ruta (en proximidades a
la Ruta Nacional N°11 y de las avenidas de circunvalacién Malvinas y Soberania
Nacional) en donde la frecuencia de servicios es mayor.

Eficiencia del servicio en funcion de parametros establecidos

Entre los parametros establecidos para determinar la eficiencia del servicio
se pueden mencionar:

¢ Confort del transporte ptiblico: las paradas del area de muestra no poseen
en su mayoria sefializacién ni garita, elementos que no soélo afectan la
comodidad y potenciaran su uso, sino que aseguran uno de los factores
de uso mas relevantes para los usuarios: la seguridad y el resguardo

(Tabla 6).
Garita
Sefializaci6n No Si No Contesta
No 306 83 0
Si 47 122 0
No Contesta 0 0 4

Tabla 6. Confort del transporte ptblico: sefializacion y garitas de paradas.

Fuente: Elaboracién propia.

¢ Tiempos de viajes en transporte ptiblico: estos incluyen la espera en la para-
da (asociada a la frecuencia del servicio) y la duracion del viaje (afectada
por la distancia, congestion vehicular, etc.). La valoracién del tiempo no
es un factor menor. Es uno de los componentes de la movilidad de mayor
consideracién por parte de los usuarios de transporte y junto con los
costos asociados, pueden determinar un aumento en la demanda del
servicio.

Como puede observarse en la Figura 5 referida al tiempo de espera en la
parada, predominan las esperas de entre 6 y 15 minutos, seguidas por las de 26
a 35 minutos.
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Figura 5. Tiempo de espera en la parada.

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto ala duracién del viaje en transporte ptiblico, predominan los via-
jes de entre 16 a 30 minutos seguidos por los de 31 a 45 minutos. Estos umbrales
de tiempo, generalmente estan asociados a los viajes con direccién periferia-
centroy viceversa (Figura 6).

Figura 6. Duraci6n del viaje.

Fuente: Elaboracién propia.
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Se asume que una disminucion en el tiempo de espera y de viaje por parte del
servicio, aumentaria las probabilidades de mayor uso del servicio por parte de
la poblacién. Uno de los factores de mayor incidencia en las decisiones por parte
de la poblacion acerca del uso potencial del transporte piiblico, estd asociado a
los costos () y, por ende, a los niveles de ingreso que pueden convertirse en un
indicador indirecto de esta situacién.

Figura 7. Uso de transporte ptblico segiin ingresos del hogar.

Fuente: Elaboraciéon propia.

La Figura 7, alude a la relacion uso de Transporte Publico segtin ingresos del
hogar, donde se advierte claramente una tendencia segtin la cual los hogares
de menores ingresos no utilizan transporte publico. Es decir, existe una directa
relacion entre el costo del transporte ptblico y su utilizacién, y éste es mayor
solamente en los hogares con ingresos mas altos.

Las caracteristicas resultantes que destacamos como prioritarias, revelan que

la poblacion que utiliza mayormente el transporte ptiblico, esta conformada por:

* Mujeres amas de casa en edades medias (31 a 60 afios) que se trasladan al
centro de la ciudad por motivos varios.

e Estudiantes que se trasladan al centro con una frecuencia de 5 veces por
semana.

Mientras que el uso de la motocicleta se identifica con:
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e Hombres trabajadores por su cuenta en edades medias (19 a 60 afios), que
se trasladan principalmente a otro barrio con una frecuencia de 5 o mas
veces Por semana.

En términos generales, la poblacién del drea muestra que se moviliza en
motocicleta responde a ciertas caracteristicas generales:

e Hombres: en edades de entre 31 a 60 afios, seguidos por edades de entre
19 a 30 afios.

e Trabajadores por su cuenta y Estudiantes.
* Viajes principalmente a otro barrio seguido por viajes al centro.
¢ Poblacién con primario incompleto, seguido de secundario incompleto.

¢ En hogares con ingresos de mas de 7000 pesos seguidos por ingresos me-
dios de entre 5000 y 7000 pesos.

Consideraciones finales

A modo de conclusién y luego de analizar los principales resultados obteni-
dos a través de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria realizada, resulta oportu-
no sintetizar algunos aspectos clave.

Necesidad de un nuevo planteamiento conceptual a partir de la periferia de
ciudades Intermedias

En relacion con esta distincion teérica, resulta importante destacar que el
foco en los espacios de la periferia no implica la reproduccién de aquellas visio-
nes que contraponen centro-periferia de la ciudad, sino que apunta al analisis
de los vinculos existentes en la construcciéon y reproduccion relativos al lugar
desde la perspectiva de la movilidad cotidiana de la poblacion. Estudiar la mo-
vilidad por su parte, trasciende el analisis de sistemas y redes de transporte,
forma y modelos urbanos. Aunque necesariamente se asocia a cada uno de estos
conceptos, se considera necesario concentrar el interés en la movilidad de las
personas.

El hecho de trasladarse al lugar elegido se traduce en las condiciones del
viaje entre las cuales se puede mencionar el disponer de vehiculo y su coste
(dinero) parallegar al o los sitios de destino, conforme un tiempo y un espacio
de desplazamiento determinado. Emprender y concretar el viaje dependera
de una serie de condicionantes donde subyacen igualdad o desigualdad de
oportunidades que se reflejan en la manifestacién de la movilidad cotidiana
objeto analisis.
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Frente a ello, la necesidad de construir lineamientos prioritarios factibles de
ser implementados en un determinado contexto social deberia ser lo esperado.

Origen-destino de los viajes (periferia/periferia)

En términos generales puede observarse parametros claros y reiterados en
los viajes realizados, los cuales se ajustan al area de la muestra, es decir la peri-
feria. La duracion de los mismos responde al factor distancia, pero también al
modo predominante del transporte utilizado, por ejemplo: uso de motocicleta,
asi como también el destino (centro y otros barrios). Sin dudas, considerar al via-
je como unidad de analisis nos permite evaluar patrones espaciales reiterados
y afectados por condiciones socio-econémicas propias del area muestra. Estos
patrones a su vez, se ven reflejados a través de perfiles de movilidad identifica-
dos en base al cruce de resultados.

Relacion ingresos-modos de transporte (reflexionar sobre ingresos/costos y
usos de TP/tenencia motocicleta/oferta de TP)

En cuanto a las caracteristicas de los viajes que no se realizan en transporte
publico, podemos observar que tienen como destino principal otros barrios;
dentro del barrio; y en tercer lugar, el centro de la ciudad. Siendo este un claro
patrén de movilidad sostenido por modos privados de transporte, entre los
cuales predomina la motocicleta; seguida por la movilidad peatonal, 1a que
fuera explicada por los destinos predominantes que también se hallan dentro
del mismo barrio.

En términos de ingreso, predominan hogares que perciben entre el 2do
intervalo de ingresos mas bajos. Situacién que se detecta como alarmante si
consideramos que alrededor del 50% de los gastos totales del hogar correspon-
den a gastos de movilidad. Los gastos que demandan la movilidad cotidiana
resultan significativos dentro de la planificacién familiar. De alli la importan-
cia de contar con medios puiblicos accesibles (espacial y econ6micamente) que
aseguren el derecho a movilizarse de la poblacién. Si observamos los resultados,
se advierte claramente la tendencia segiin la cual los menores ingresos no uti-
lizan transporte puiblico. Es decir, existiria una directa relacién entre el costo
del transporte ptiblico y su utilizacion, y éste es mayor solamente en los hogares
con ingresos mas altos.

Accesibilidad de acceso a la motocicleta (mercado de ciudad intermedias,
NEA) / Falta de conectividad del TP entre barrios

Como puede advertirse, el vehiculo predominante en los hogares de la mues-
tra es la motocicleta, seguido de bicicletas y luego el automévil. Estos resultados
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condicen con la hipétesis previa en la cual uno de los patrones de movilidad
predominantes en los viajes periferia centro son realizados en moto. Situacién
que refleja no solo escenarios de vulnerabilidad de sus usuarios en términos de
seguridad vial sino también la falta de ofertas de transporte alternativos y mas
seguros como el transporte ptiblico. Este patrén de viaje fuertemente condicio-
nado por los costos de movilidad, vuelve a la motocicleta el medio de transporte
mas econémico y esta condicién no es menor si se tienen en cuenta los niveles
de ingreso de la poblacién del area muestra.

En tanto, aquellos que utilizan el servicio de transporte ptiblico de manera
cotidiana no revelan condiciones 6ptimas de movilidad: por un lado, en relacion
a las cuadras caminadas a las paradas y su estrecha vinculacién con la accesi-
bilidad al servicio, la cual puede establecerse como ineficiente. Por el otro, el
estado de las paradas y su equipamiento basico (resguardo, sefializacion, etc),
la duracién de la espera en la parada y durante el viaje, etc. Se asume que una
disminucién en el tiempo de espera y de viaje por parte del servicio, aumentaria
las oportunidades de uso del servicio por parte de la poblacién.

El analisis de los resultados en el area de estudio da cuenta de desequilibrios
territoriales en torno a la relacién espacio-tiempo y confirma la necesidad de
inclusién del componente temporal en los estudios de movilidad y especifica-
mente, los referentes al transporte ptiblico.

Frente a lo expuesto, puede afirmarse que en el sur de la ciudad de Resisten-
cia,las caracteristicas socio-econémicas acenttian las disparidades y potencian
contextos de segregacién espacial. En consonancia con estas caracteristicas,
las politicas de planificacién urbana deberian atender este tipo de estudio, a
los efectos de orientar decisiones tendientes a la reduccién de desequilibrios
territoriales, incluyendo los costos asociados al transporte como una variable
significativa al momento de planificar la oferta de transporte piiblico.
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Introduccion

En las tltimas décadas el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) comen-
z6 a ser objeto de diversas intervenciones tendientes a la renovacién urbana
en zonas con cierto nivel de degradacién u obsolescencia funcional, que con
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caracteristicas e intensidad variada, vienen produciendo nuevas configuracio-
nes urbanas. Responden a estrategias promovidas mayormente por el sector
publico que enfatizan en la dimensién econémica como motor para avanzar
en un proceso de transformacion de la ciudad consolidada, interpelando dis-
cursos y modelos hegemoénicos de 1a geografia econémica (como los clisteres
o distritos) aplicados al sector terciario. En cada caso se forma un arreglo
politico-institucional particular, moldeado en consonancia con el entramado
de actores, intereses y condiciones geograficas particulares; pero que mas alla
de sus diferencias y matices, constituye una expresion variopinta de las formas
que asume la gobernanza neoliberal.

Por un lado, observamos que en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA)
el gobierno local impulsa desde el afio 2008 la creacién de “distritos econémi-
cos" como forma de promover la renovacién urbana. Inicialmente la mayoria se
localizaba en el sur portefio, haciendo eco de los diagnésticos que enfatizan en
el deterioro urbano y la obsolescencia funcional del area, y justificando asi la
promocién de nuevas actividades econdémicas que resulten compatibles con los
usos residenciales. Reconocemos aqui cierta similitud (y hasta profundizacion)
con respecto a las operatorias de renovacién urbana precedentes, tanto de las
intervenciones sobre el espacio ptiblico, el embellecimiento y rehabilitacion del
sudeste de la ciudad (Herzer, 2008); como de los Grandes Proyectos Urbanos (GPU)
que transformaron las zonas de Abasto (Kozak, 2011; Soccoloff, 2015; Carman,
2006), Puerto Madero (Cuenya y Corral, 2011) y la Comuna 8 (Arqueros Mejica,
2017). Mas alla de los efectos e impactos comunes sobre el territorio, el modelo de
gestién urbana que sostiene a los distritos asume rasgos innovadores y amerita
ser estudiado con mayor profundidad.

Por otro lado, el “éxito” de la politica de distritos portefia (en especial la del
Distrito Tecnologico), fundamentado en la dinamizacién del mercado inmo-
biliario y la construcciéon y en la revitalizacién comercial (Goicoechea, 2016;
Gonzalez, 2019; Lerena, 2020; Alcalde, 2020), despert6 interés entre los munici-
pios del conurbano bonaerense que, con variantes, también se orientaron a la
promocién urbana y econémica de sus areas centrales, configurando nuevos
arreglos geograficos. En este contexto identificamos, al Distrito Tigre Sur, creado
en 2014, como el primero en implementarse siguiendo algunos de los criterios
de fomento a las actividades econémicas que establecen los distritos portefios.
También identificamos otros casos, como los corredores gastronémicos loca-
lizados en el “Paseo Dorrego” (Monte Grande, partido de Esteban Echeverria) y
en Av. Palaa (partido de Avellaneda), que presentan una trayectoria previa de
agrupamiento de estas actividades y en donde el municipio intervino en algtan
momento del proceso con miras al fortalecimiento comercial. Estas experiencias
también suponen un punto de encuentro con las reconfiguraciones de las sub-
centralidades tradicionales de comienzos del milenio (Ciccolella, Vecslir y Baer,
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2015; Vecslir y Elimbaun, 2016; Vecslir et al. 2017, Romano, 2019), pero incorporan
elementos novedosos que requieren ser estudiados, como la especial atencién a
las estrategias de fomento econémico y el rol que asume el gobierno local en su
articulacién con la inversién privada.

Con este planteo inicial, recorriendo las politicas e iniciativas de renovacion
urbana recientes, advertimos que en todas ellas persiste un elemento comiin,
dado por el énfasis en la dimensién econémica del desarrollo urbano con base
en el sector terciario, interpelando discursos propios de la geografia econémica
como los de cltasteres o distritos. Es por ello que avanzamos en reconocer en este
proceso de transformacién socio-territorial la configuracién de nuevas figuras
urbanas, que denominamos “Espacios del terciario™.

Desde el punto de vista de la politica urbana, reconocemos que se trata de
iniciativas, en su mayoria, movilizadas por las gestiones locales, habitualmente
en el marco de la concertacién de intereses publico-privados, que reproducen (y
adaptan) algunas experiencias foraneas consideradas “exitosas” a nivel inter-
nacional (Vecslir, 2020; Gonzalez Redondo, 2019; Jajamovich, 2013 y 2012; Novick,
2009). Asimismo, los casos de estudio presentados ponen de manifiesto que estas
adaptaciones locales circulan internamente; y se vuelven un modelo de gestién
extensible ala CABA (Gonzalez, 2019), que comienzan incluso a observarse en el
conurbano bonaerense. Sin embargo, las decisiones gubernamentales movilizan
a una diversidad de actores estatales y no estatales, que tienen intereses, moti-
vaciones y logicas de intervencion especificas que modulan el proceso social de
la politica.

Tomando en consideracion estos planteos, el presente articulo propone un
analisis desde el enfoque de la movilidad de las politicas ptiblicas (Peck y Theo-
dore, 2010; McCann y Ward, 2008), para atender al disefio e implementaciéon de
estas nuevas configuraciones geograficas que tienen lugar en el AMBA. Dentro
de este enfoque, se recurre en menor medida a las aproximaciones teéricas
sobre la circulacion de ideas y discursos que fundamentan la creacién de estas
politicas (Gonzalez, 2019); para centrar la atenciéon en las formas y procesos
que construyen esas territorialidades y en cémo se configuran esos arreglos

! Atento a las caracteristicas especificas que asumen en el contexto local, proponemos tomar dis-
tancia de la bibliografia que inscribe a estos dispositivos entre los “artefactos de la globalizacion”,
que producen cambios en la estructura urbana metropolitana acompafiando las transformaciones
econdmicas y sociales asociadas al capitalismo global (Vecslir y Ciccolella, 2011; Marquez Lopez
y Pradilla Cobos, 2015). Aun con variaciones, nuestros casos de estudio evidencian iniciativas
derivadas de decisiones de inversion de sectores medios con capital relativo, donde el gobierno
local participa acompafiando o motorizando las transformaciones. Son refugio para los inversores
de menor envergadura y representan estrategias posibles para la generacion de trabajo —de baja
sofisticacion—. Responden mas a una logica adaptativa en el marco de la acumulacion capitalista,
que a inversiones inmobiliarias impulsadas por los sectores més concentrados en la busqueda de
una ciudad corporativa.
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politico-institucionales. Partimos de reconocer que la estructura espacial tiene
cierta “autonomia relativa” de las dinamicas sociales y econémicas, que da lugar
arigideces e inercias que pueden limitar los procesos de cambio (Harvey, 1989;
Cuervo, 2000). Frente a ello, proponemos centrar la atencién en los diferentes
modelos de gestién del territorio que, si bien dan lugar a una nueva figura urba-
na—que reconocemos asociada al fomento del sector terciario y en consonancia
con los lineamientos de la gobernanza neoliberal— dan cuenta de una manera
particulary especifica de construccién politica del territorio.

El disefio metodolégico de la investigacion es cualitativo, basado en el ana-
lisis comparado de casos, reconociendo particularmente al Distrito Tecnolégico
(DT) como el mas emblematico de la politica portefia y al Distrito Tigre Sur (DTS),
el primero en el Conurbano Bonaerense. Para cada operatoria se sistematizaron
y analizaron los documentos oficiales, normativas e informacion periodistica
que permitiera identificar el entramado de actores intervinientes. Ademas se
llevaron adelante entrevistas a informantes clave, principalmente funciona-
rios y referentes de la politica, entre otros actores econémicos y sociales que se
despliegan en los territorios. Las entrevistas en el DT corresponden al trabajo de
tesis doctoral realizado por una de las autoras del presente articulo (Goicoechea,
2016); mientras que los trabajos de relevamiento de fuentes para el DTS respon-
den a un desarrollo colectivo, en el marco de diversos proyectos de investigacion
financiados, sobre renovacién urbana y transformaciones territoriales en el
AMBA, a partir del cual se establecen interrogantes y ejes de indagacién que
guian el analisis comparado de casos?.

Gobernanza neoliberal en perspectiva comparada

La gobernanza neoliberal alude a un concepto de uso extendido y genera-
lizado que describe a la politica urbana en un contexto neoliberal, cuyo rasgo
caracteristico radica en la progresiva tendencia hacia la mercantilizaciéon de
la ciudad y la desregulacién de los bienes urbanos. Bajo esta linea de investiga-
cién pueden reconocerse las tesis sobre el debilitamiento del Estado Nacional
o el reescalamiento de la politica bajo logicas glocales (Brenner, 2003); que por
su parte refuerzan las presiones sobre el suelo urbano para la generacion de
recursos publicos. También se destacan los trabajos que advierten sobre un
nuevo paradigma de gestion que recupera légicas de la organizacién privada

2 Nos referimos a los Proyectos PIT-CONUSUR “Reconfiguracion de las areas centrales en la
pospandemia. Nuevos espacios del terciario en el Gran Buenos Aires”; PICT 2021-0664 “Trans-
formaciones urbanas en contextos de renovacion: Distritos Econdémicos en la Buenos Aires
Metropolitana”; y UNDAVCyT 2021 “Espacios del terciario. Iniciativas de renovaciéon urbana en
centralidades tradicionales del Gran Buenos Aires”.
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para planificar, estratégicamente, areas especificas del territorio (Vainer, 2000;
Fernandez Giiell, 2007). Centrados en la dimension politica de la gestién existen,
ademas, diferentes enfoques que avanzan en identificar a los actores, intereses y
sectores; advirtiendo que el poder para gobernar la ciudad incluye una coalicién
amplia de fuerzas movilizadas que exceden la estatalidad (De Mattos, 2004). Ar-
queros Mejica (2017) ha avanzado en este sentido, reconociendo las perspectivas
de sobre la ciudad como maquina de crecimiento (Logan y Molotch, 2015[1984]),
los regimenes urbanos (Stone, 2001), y el empresarialismo urbano (Harvey, 2007);
en tanto tienen en comun su aporte al analisis de los modos de intercambio,
coordinacién y organizacién entre organizaciones estatales, privadas y de la
sociedad civil y su incidencia en el desarrollo urbano.

Sin embargo, estos enfoques generales, si bien iluminaron sobre los procesos
politicos en torno alas dinamicas de progresiva mercantilizacién de los bienes
urbanos; ameritan ser complementados con abordajes que permitan una inter-
pretacién adaptada a los casos concretos, donde estas nuevas figuras urbanas —
que reconocemos bajo la denominacion de espacios del terciario—, tienen lugar.
Con este articulo planteamos, entonces, no tomar la cuestiéon de la gobernanza
urbana como algo dado, sino avanzar en un analisis comparado orientado a
conocer como esta tendencia de la gestion neoliberal se resuelve en el territo-
rio, como se gestiona en cada arreglo geografico particular, y qué efectos tiene
sobre la ciudad. Recuperamos para ello las reflexiones en torno a la cuestion de
la estructura y la agencia en la politica urbana (Arqueros Mejica, 2017), a partir
de la cual reconocemos tanto el peso de las dinamicas macroestructurales y
microsociales que orientan la politica del desarrollo urbano; y podemos sumar
las propias trayectorias del territorio (Cuervo, 2000), rugosidades (Santos, 1996)
y resonancias geograficas (Sabatini y Arenas, 2000), que fijan las condiciones de
posibilidad para la transformacion.

Nos proponemos, con esto, un estudio comparado de los procesos urbanos
que configuran estos nuevos espacios del terciario. Enfatizaremos en los arre-
glos politico-institucionales que resultan en cada caso, atendiendo, principal-
mente a los modelos de gestion en relacion a la inversion privada; como se orga-
niza la toma de decision (el disefio mismo de la operatoria) y como se gestionan
los efectos sobre el territorio.

En Buenos Aires, fueron los Grandes Proyectos Urbanos (GPU) las operatorias
que dominaron la gobernanza urbana orientada a la renovacién urbana du-
rante la década de 1990y 2000. Tal como sostuvo Cuenya (2011), en consonancia
con las experiencias mundiales, los GPU proponen la transformacién funcional
y fisica de areas estratégicas, para adaptarlas a los nuevos requerimientos de
acumulacién y consumo que plantea el capitalismo en su fase actual. Hay en
esta sustitucion de tejido un encadenamiento de operaciones que incluyen el
fraccionamiento de tierras piiblicas, comercializacion, desarrollo inmobiliario
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y venta; que terminan conformando una operatoria orientada a la generacion
de ganancias y captacién de rentasy, cuyo montaje exige una articulacién entre
actuaciones inmobiliarias, actuaciones urbanisticas y desarrollo constructivo a
cargo del sector ptblico y los agentes privados (Cuenya y Corral, 2011: 29).

El caso icénico de estas operatorias en la CABA fue la creacion de Puerto
Madero a fines de los ochenta, con la particularidad de que en esa articulacion
publico-privada, fue el Estado (nacional en articulacién con el por entonces
gobierno municipal de Buenos Aires) quien lider6 y motoriz6 la renovaciéon ur-
bana. Por un lado, regulé la participacion de las inversiones privadas, creando
para ello una nueva figura institucional: una empresa urbanizadora estatal,
la “Corporacién antiguo Puerto Madero, S. A". Por el otro, contempl6, dentro del
diseflo mismo del proyecto, las instancias de valorizacién del suelo y se propuso
como actor principal. Actuando simultaneamente como propietario del sueloy
como promotor inmobiliario, desplegd una estrategia de venta controlada del
suelo, promoviendo y autorizando cambios de usos, y financiando parcialmente
la operacién mediante la construccion de infraestructura y servicios basicos
(Cuenyay Corral, 2011).

Tiempo después, en 1993 identificamos la operatoria de construccion del
Shopping Abasto, como otro de los GPU que marcaron una huella en la renova-
cion del tejido de la CABA (Socoloff, 2015; Kozack, 2011). Esta es resultado de una
estrategia empresarial de valorizacién financiera impulsada por un importante
grupo econémico, la empresa IRSA S.A., principal desarrolladora de Argentina.
Fue en este caso el sector privado quien motorizé6 la compra de terrenos judi-
cializados pertenecientes al Hogar Obrero, por lo cual IRSA S.A. desplegd una
estrategia de negocio que le permiti6é transformar a los acreedores del Hogar
Obrero en accionistas del futuro centro comercial, y asi, reducir el capital ini-
cial invertido (Socoloff, 2015:12-13). En este proyecto urbano, el sector piiblico
asumio6 el rol de facilitador del negocio privado, desde el poder judicial se avalo
y acompai6 la compra de deuda y se impulsaron algunos desalojos judiciales.
El gobierno local por su parte contribuyé a la valorizacién simbolica del sector,
impulsando desalojos de oficio “ejemplificadores”, entre otras intervenciones de
recualificacién (Carman, 2006). Podemos sefialar con esto que las instancias de
concertacion y articulacion ptiblico-privadas estuvieron exentas de la creaciéon
de una figura institucional.

Asimismo, dentro de este derrotero de grandes proyectos urbanos podemos
reconocer algunas experiencias en la Comuna 8, que por su parte ha sido histo-
ricamente el laboratorio urbano de la CABA para las operatorias de intervenciéon
a gran escala (desde las politicas habitacionales y los grandes equipamientos
deportivos y de salud, hasta las iniciativas de promocién productiva). Arqueros
Mejica (2020) relata la experiencia del Polo Farmacéutico, un proyecto urbano
iniciado en 2004 que qued6 inconcluso dado que al momento, solo uno de los
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once laboratorios construy6 y se radicé en el sector. La propuesta surgi6 de la
camara empresarial de laboratorios farmacéuticos nacionales COOPERALA y
luego fue tomada por la Corporacién Buenos Aires Sur, el partenariado ptblico-
privado formado en el afio 2000 para el desarrollo urbano en zona sur. También
recibi6 fuerte apoyo del Ejecutivo local y de organismos nacionales, interesados
en la promocién de la industria farmacéutica. Sin embargo, tal como sostiene la
autora, las resistencias territoriales, los cambios en la coyuntura politica y las
variaciones producidas en el interior de las burocracias estatales afectaron los
tiempos de ejecucion del proyecto.

Mas recientemente, la construccién del Centro de Transferencia de Cargas
(CTC) también en Comuna 8, ilustra otra de las operatorias donde la coalicién
publico-privada resulté fundamental (Goicoechea, 2020). Entendido en el marco
de las politicas de ordenamiento logistico de la ciudad y de renovacién urbana
del sur, el CTC fue una iniciativa para concentrar a las empresas transportistas
en un predio comun, estratégicamente localizado en cercanias a las principales
vias de comunicacion con el puerto y conectado al Area Metropolitana de Buenos
Aires. La operatoria se llevé adelante bajo un régimen de iniciativa privada, a
partir del cual el sector privado puede proponer un proyecto de interés ptiblico
(de obra, concesioén, o servicios ptiblicos) a realizar en predios de dominio dela
Ciudad de Buenos Aires. Bajo este mecanismo se constituy6 la empresa “Centro
de Transferencias de Carga Administradora S.A.", integrada por empresarios de
peso dentro del sector logistico organizado (quienes parcialmente compraron
los médulos de carga y descarga) y se otorgd la concesion por 30 afios de 37,5
hectareas pertenecientes al Parque Roca, a la Federacion de Entidades Empre-
sarias de Autotransporte de Cargas (FADEEAC). Nuevamente, al igual que en la
experiencia del Mercado de Abasto, fue la estrategia de un actor privado de peso
(una Federacion o un gran grupo econémico) que gener6 acuerdos y organizé
alos inversores de menor peso, facilitados por el accionar del sector ptiblico.

Seguidamente, en esta revision comparada de las diversas formas politicas
que acompanaron a las transformaciones territoriales, observamos que en el co-
nurbano bonaerense, por su parte, las grandes operatorias se orientaron mas ha-
cia la expansion suburbana privada —mediante el desarrollo de urbanizaciones
cerradas (Vidal-Koppmann, 2014) y nuevas centralidades (Vecslir, 2007) —que ala
renovacién urbana en la ciudad consolidada. Esta tiltima se dio principalmente
porlalbgica atomizada del mercado inmobiliario, que mediante dinamicas de
verticalizaciéon y reemplazo del uso residencial por comercial contribuy6 a la
sustitucion de tejido en las centralidades tradicionales (Vecslir y Ciccolella, 2011;
Romano, 2019; Fernandez, 2020; Kozak y Vecslir, 2013; Galgano, 2021)

Finalmente, con este somero repaso advertimos sobre una serie de transfor-
maciones socio-territoriales que tienen lugar en diversos sectores de la ciudad
consolidada. Observamos que las politicas y operatorias de renovacién urbana



206 M. E. GOICOECHEA, S. ARQUEROS MEjicA, G. RETA, M. ALCALDE Y J. GRAUBERGER

mutan durante su viaje y adquieren diversas formas en cada contexto local
(Peck y Theodore, 2010), en tanto podemos identificar una proliferacién de herra-
mientas e intervenciones diversas y adaptadas, que favorecen distintos procesos
y dinamicas en cada territorio. Dentro de este abanico de posibles formas de
articulacién pablico-privada, nos interesa conocer la dimensién politica tras la
produccién de las nuevas figuras urbanas asociadas a los distritos, que no solo
definen la politica de renovacién urbana de la CABA, sino que también comien-
zan a circular como modelo de desarrollo en las areas centrales del Conurbano.

Intervenciones en los casos de estudio y su contexto urbano

Distritos porteiios

La politica de Distritos Econémicos se inicia en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires en el afio 2008, particularmente en las zonas identificadas como
degradadas, menos consolidadas u obsoletas en términos funcionales. Supuso
la articulacion de iniciativas de renovacién urbana y desarrollo econémico de
las actividades terciarias compatibles con los usos residenciales. Inicialmente se
concentraron en la zona sur, replicandose en el resto de la ciudad en los tltimos
afos. A pesar de presentarse como una politica integral y planificada, los distri-
tos econémicos son el resultado de un proceso gradual y artesanal de circulacion
local de un modelo ajustado a las facultades y posibilidades del gobierno local
(Gonzalez Redondo, 2019).

El Distrito Tecnolégico fue el primero en crearse, en el afio 2008 en un poli-
gono que abarca gran parte del barrio de Parque Patricios, un sector de Nueva
Pompeya y unas pocas manzanas de Boedo. Alli se promueve la radicacién de
empresas vinculadas a las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién (TIC)
y desde su creacion a la fecha es el que observa mayor dinamismo en cuanto a
las transformaciones socio-territoriales. El distrito de las Artes se originé en
2012 e incentiva el emplazamiento de emprendimientos ligados a las artes vi-
suales y escénicas, la literatura y la musica en un area que comprende al barrio
de La Boca y el sector sur de San Telmo. El del Diseflo, por su parte, se cre6 en
2013 en el barrio de Barracas, promocionando la radicacién de firmas dedica-
das al disefio (industrial, textil, grafico, multimedial, publicitario, de calzado e
indumentaria, de muebles, entre otros) y tomando como referencia la actividad
en torno al Centro Metropolitano del Disefio. El Distrito del Deporte se cre6 en
2014 en el marco de los preparativos para la realizaciéon de los Juegos Olimpicos
de la Juventud 2018 y fomenta las actividades ligadas a dicha industria. En los
ultimos anos la politica de distritos avanzo6 sobre zonas tradicionalmente con-
solidadas, como el Distrito Joven, sobre costanera norte, en 2020; el distrito del
vino, en 2021 en Devoto, en didlogo con las iniciativas del urbanismo tactico de
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pospandemia; y recientemente, la iniciativa de creacién del distrito de la moda,
a fines de 2022 en el barrio de Recoleta (Figura 1). En cada uno de ellos se pro-
mueve, mediante beneficios impositivos y fiscales, la radicacién de empresas e
instituciones de un mismo sector econémico, procurando una nueva forma de
ordenamiento territorial que tematiza la ciudad —y organiza las inversiones—
exaltando ciertos rasgos o caracteristicas productivas (siendo éstas inherentes
ono al area en cuestién): artes, TICS, disefio, entre otras. En paralelo, se realizan
inversiones ptiblicas con el fin de mejorar el entorno construido, la infraestruc-
tura urbana y/o la accesibilidad.

Figura 1. Distritos econémicos. CABA, 2022.

Fuente. Elaboracién propia

Las acciones estatales en cada distrito se diferencian en torno ala distribu-
cién de los beneficios y recursos ptiblicos (incentivos), las inversiones realizadas
en cada casoy el tipo y escala de los actores que convocan, aspectos que tienden
a condicionar las transformaciones que se producen en el territorio (Arqueros
Mejica y Gonzalez Redondo, 2017). Asi, por ejemplo, los barrios de la Comuna 4
se caracterizan por un tejido que sigue la estructura de damero tradicional de
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la ciudad, en donde conviven usos residenciales, comerciales e industriales;
mientras que en Comuna 8 la trama de manzanas se encuentra atravesada por
fuertes barreras urbanas, espacios verdes de escala metropolitana, manzanas
irregulares y grandes terrenos fiscales. Estas particularidades incidieron en las
modalidades de intervencion del capital privado, pero también en la accién del
Estado, que en la Comuna 4 prioriz6 una estrategia de acupuntura urbana (Goi-
coechea, 2016), mientras que en la Comuna 8 impulsé el desarrollo de grandes
proyectos urbanos (Arqueros Mejica, 2017).

Distrito Tigre Sur

Por su parte, el Distrito Tigre Sur, se crea en diciembre de 2014 a partir de la
ordenanza N° 3467/14, aprobado por el Honorable Concejo Deliberante del Mu-
nicipio de Tigre y reglamentado en 2018 a partir del Decreto 1114. Es presentado
en el marco de un Programa de Renovacién Urbana, que toma en consideraciéon
la coexistencia de edificaciones arquitecténicas con valor patrimonial relativo
y equipamientos industriales en desuso. Refiere a un poligono dentro del casco
histérico, cercano al area central, al Puerto de Frutos y con algunos corredores
comerciales en las principales avenidas; pero que también observa zonas degra-
dadas, grandes lotes desocupados y vinculacién con algunos enclaves de pobreza
(como Villa Garrote y el asentamiento Nueva Esperanza). A su vez, linda con de-
sarrollos inmobiliarios y nauticos de envergadura, como Venice y Albardon. El
poligono se encuentra delimitado por las calles Almirante Brown, vias del FFCC
Mitre, Marabotto (incluyendo las parcelas frentistas a esta arteria), Av. Italia,
Brandsen, las vias del Tren de la Costa hasta la calle Almirante Brown (Figura 2).
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Figura 2. Distrito Tigre Sur. Tigre continental, 2014.

Fuente. Nuevo Urbanismo S.A.

Enlanormativa se exponen objetivos generales del Programa de Renovaciéon
y se definen cuatro subprogramas que operacionalizan dichos objetivos: de
Ordenacién Urbanistica, de Promocién econémica de Nuevas Actividades, de
mejoras habitacionales de los actuales residentes y de Promocién de la Identidad
y el posicionamiento del Distrito. Una lectura general del documento permite
identificar lineamientos transversales a la planificacién y ala programacién de
laintervencion, sobre los cuales cabe establecer algunos sefialamientos:

Por un lado, el DTS propone intervenciones orientadas a fortalecer el rol
del sector dentro del partido (en dialogo con la centralidad tradicional) y en
su inserciéon metropolitana. Busca “posicionar al Distrito como referente de la
creacion artistica, el disefio y la produccion cientifico-tecnolégica en el ambito
de la regi6én metropolitana, fortaleciendo la centralidad turistica, recreativa,
productiva y residencial de Tigre en el concierto metropolitano”. Sigue el modelo
de gestion de los distritos portefios, identificando un poligono de intervencién
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y un perfil econémico a estimular y definiendo actividades promovidas a tal
fin. A cambio, establece una serie de beneficios econémicos y fiscales, plantea
la necesidad de elegir un 6rgano de aplicaciéon del orden estatal y establece un
Registro de Beneficiarios, como forma de administrar la asignacién y control
de esos beneficios.

Entre los objetivos de promocién econémica que propone se destacan los de
“incentivar la instalacion de artistas, artesanos, bares, restaurantes, bodegas”,
“promover la busqueda de inversiones en Conocimiento, Arte e innovacién” para
dinamizar el sector productivo y de servicios; fomentar la creacién de empleo,
formando y capacitando agentes en gestién cultural. Sin embargo, los benefi-
ciarios son en mayor medida los agentes inmobiliarios y desarrolladores de la
infraestructura necesaria, antes que los hacedores de las actividades culturales
y cientificas en si, tal como se enuncian: “desarrolladores de infraestructura
artistica, cientifica o tecnologica”; “quienes realicen inversiones a través de la
compra o locacion de inmuebles en el Distrito Tigre Sur, para el fomento de las
actividades promovidas”; “quienes realicen construcciones, ampliaciones, refor-
mas y/o refacciones en inmuebles propios o alquilados dentro del Distrito Tigre
Sur que se destinen al fomento de las actividades promovidas”; “centros educa-
tivos, Universidades e Institutos Universitarios, Institutos de danza, escuelas de
teatro, institutos de artes plasticas y cualquier otro centro educativo”. Del mismo
modo, los incentivos econémicos resultan mas atractivos a quienes cuentan con
cierto capital y poseen (en concepto de propiedad o alquiler) algtin inmueble
para el desarrollo de las actividades: tasas por servicios municipales, derechos
de construccion y Contribucién al Fondo Municipal de Vivienda, tasa por habi-
litacién a comercio e Industria, tasa por verificacién de Industrias, Comercio y
Empresas prestadoras de servicios... son, en suma, beneficios a la infraestructura
antes que ala actividad; y tampoco se encuentran claramente especificadas las
actividades promovidas, mas alla de las mencionadas.

Por el otro, el mayor énfasis del cuerpo normativo esta dado, sin embargo,
por las transformaciones urbanisticas que dispone en el area de intervencion.
Define, para ello, una serie de estrategias territoriales para la mejora de la co-
nectividad del sector (“valorizar el sitio como ‘nueva puerta’ a la ciudad, desde
Av. Libertador y desde el ingreso por autopista de Acceso a Tigre y la ex Ruta
Provincial 197"), formular un nodo de intercambio con el transporte intermo-
dal publico ferro-automotor con alternativas de transporte fluvial y fomentar
la movilidad activa y peatonal. También integra estrategias de renovacién del
tejido edilicio, propiciando —via estimulos econémicos y con creacién de nuevas
figuras urbanisticas, como los “proyectos Edilicios Especiales"— redesarrollos y
englobamientos de lotes y densificacién. Sobre todo, como aspecto innovador en
el conurbano, propone un modelo flexible de gestion de los criterios urbanisticos
dentro del DTS, habilitando la transferencia de FOT en casos especificos y con
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miras a fortalecer el desarrollo de edificaciones para usos mixtos y que destinen
la planta baja a espacio ptiblico de libre accesibilidad.

Dentro de estos lineamientos para la transformacién fisica podemos ubicar
al subprograma de mejora habitacional de los residentes del DTS, que propone
la adecuacion del tejido y el trazado urbano y la integracion fisica de los asen-
tamientos irregulares existentes en el area (contemplando la construccion,
rehabilitacién y/o relocalizacion de viviendas). A diferencia del resto de los
subprogramas, en este no se especifican cuestiones vinculadas a su implemen-
tacién, y solo consta que “el municipio de Tigre adoptara las medidas necesarias
a fin de implementar estos subprogramas tendientes a mejorar el habitat de los
residentes..". Esta omision resulta significativa, dada la presencia dentro del
poligono del asentamiento La esperanza, de reciente conformacién; y lindero,
la villa Garrote, de mediados de siglo pasado.

Reflexiones sobre el diseiio de 1a politica

La figura del “distrito” introdujo un elemento novedoso en la politica ur-
bana local, en tanto permitié incorporar objetivos de desarrollo econémico a
las intervenciones orientadas a la renovacién urbana. En esta linea, es posible
avanzar en el analisis del proyecto teniendo en cuenta estas dos dimensiones:
la econémico-productiva y la urbanistica.

Desde la perspectiva econémica, los fundamentos tedricos en torno a estos
arreglos geograficos se corresponden con los vinculados a los aportes clasicos
sobre economia de aglomeracion y los beneficios que la organizacién territorial
genera en los sistemas de produccién (Marshall, 1890). Segtin estas corrientes
de pensamiento, de la proximidad de las unidades econémicas de un mismo
sector productivo o asociado derivan una serie de ventajas, denominadas spill
overs, que redundan en menores costos de acceso a los recursos productivos y
mejoras en el acceso a la informacién técnica y comercial. Subyacen nuevas
dinamicas que contribuyen a la mejora de la produccién y a la innovacién: imi-
tacion, aprendizaje indirecto, las innovaciones y cambios técnicos introducidos
gracias a la produccién de conocimiento colectivo o individual, y competencia
que incentiva la innovacién (Porter, 1998). En esta linea, 1a politica recupera la
nocién del “distrito” industrial propuesta por Becattini (1978), que toma en con-
sideracion ala comunidad local, sus valores, saberes y habilidades, para pensar
el rol de estos enclaves en la geografia econémica italiana de la década de 1970.
También se introduce la perspectiva de los clusters (Krugman, 1997; Porter, 1998),
enfatizando en la articulacién entre las unidades econémicas y la insercién
econo6mica global.
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En la Ciudad de Buenos Aires estos elementos se vieron mas enfatizados que
en el DTS. En el disefio del Distrito Tecnolégico, el primero de los distritos, se
procur6 enfatizar en el capital humano de la ciudad como elemento clave en
el perfil productivo. Tal como sostienen los funcionarios que promovieron la
iniciativa:

Para elegir esas industrias estratégicas pensamos en que Buenos Aires,
lo que tiene es Capital Humano..y basicamente es el HUB de servicios de toda
la Argentina (.) Buenos Aires experiment6 un boom de tecnologias en 2001,
con la revolucién en las Comunicaciones (..) Hay una materia prima ahi, flo-
tando, que le da una impronta (Entrevista A en Subsecretaria de Inversiones
del MDE — GCBA. Fuente: Goicoechea, 2016).

Hubo también una mirada a las oportunidades de internacionalizacion de
la ciudad que generaba esta actividad econémica, en sintonia con los prop6ésitos
de insercion global que sustentan la idea de los clasters, tal como expresaba otro
funcionario del GCBA que tuvo un rol importante en el disefio del DT:

[En referencia al sector del software y los servicios informaticos]... Aca te-
nés una oportunidad natural en relacién a eso. Porque tenés un recurso que
estd capacitado, es un sector que se exporta, genera divisas, tiene un impacto
de derrame en otros sectores, tenés desempleo cero... tiene sentido por todos
lados (Entrevista B en Subsecretaria de Economia Creativa del MDE —GCBA.
Fuente: Goicoechea, 2016)

Procurando incentivar la localizacién concentrada de las actividades TICS
en el poligono del DT, el GCBA aprob6 las normativas de promocién econémica a
las empresas del sector. Segiin la ley de creaciéon del DT, N° 2972/08, las empresas
extranjeras (donde mas del 50% accionario es constituido por capital extranje-
ro) gozaban de un plazo de 10 afios de beneficios impositivos y fiscales una vez
que se radicaban en el distrito. En el caso de las empresas de capital nacional,
ese beneficio se extendia hasta 15 afios, en proporciones también escalonadas.
En 2014, se aprob6 una nueva modificacién normativa en la que se ampliaban
los términos de los beneficios otorgados hasta 2029 a las empresas extranjeras
y a 2034, a las nacionales. Finalmente, la ley modificatoria mas reciente, Ley n°
6392/21, no diferencia en las empresas segtin el origen del capital y extiende los
plazos de vigencia de los beneficios hasta 2035.

Esta progresiva extension en el tiempo de los beneficios econémicos pone
de manifiesto el bajo nivel de éxito del distrito en términos de generaciéon de
entorno de innovacion, siendo atin poco valorado por sus externalidades posi-
tivas. Pero por otro lado, resulté una excelente estrategia para la atracciéon de
inversiones privadas al area. Las posibilidades de eximir el pago de ingresos
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brutos por parte de las empresas abrieron una opcién tentadora para la inver-
sion inmobiliaria por parte de las empresas tecnoldgicas; en una zona que por
su parte se vio fuertemente potenciada por la obra ptublica y el mejoramiento
del entorno urbano. En efecto, en esos términos lo sefial6 otro alto funcionario
entrevistado:

Cuando vos sos gobierno, tus resortes son generar zanahorias para que
el sector privado funcione de una manera eficiente... esas zanahorias tienen
que ser potentes. En el DT los incentivos estuvieron dirigidos a la actividad
tecnolégica, para que esta derive los beneficios al sector inmobiliario...
(Entrevista C en Subsecretaria de Industrias Creativas, MDE-GCBA. Fuente:
Goicoechea, 2016).

Delas experiencias a nivel internacional, las mas resonantes en materia de
clusters y distritos TIC han sido las de Silicon Valley (EEUU), Bangalore (India),
Recife (Brasil). Sin embargo, el proyecto que el GCBA decidi6é tomar como mode-
lo fue el Distrito 22@ en la ciudad de Barcelona, que precisamente incluye una
propuesta mas amplia e incorpora otros objetivos de transformacion socio-
territorial ademas del desarrollo econoémico. Es decir, hay un desplazamiento
de la teoria marshalliana clasica en tanto gobierno local creador de vinculos y
promotor del “efecto cluster”, para darle mayor entidad a la generacién de un
buen clima para los negocios bajo propositos de renovacién urbana.

Por su parte, los efectos urbanisticos en los distritos sucesivos fueron dife-
rentes, si bien replicaron la misma légica de promocién econémica basada en
incentivos fiscales. Esto respondi6 tanto a las caracteristicas de la actividad
promovida, a las trayectorias y particularidades de los territorios, y también
a las diferentes temporalidades de implementacién. No obstante, mas alla de
las diferencias en cada caso, podemos identificar una forma determinada de
convocar a la inversion privada a partir del cambio de normativa.

En el DTS, tal como se observo en la ordenanza de creacion, también se defi-
ni6é un sector de intervencion, se identificaron actividades productivas a pro-
mover y se establecieron incentivos econémicos e impositivos para estimularla
concentracion territorial. Sin embargo, la recurrencia a la figura del “distrito” se
dio en otro sentido, enfatizando en las condiciones urbanisticas y en las posi-
bilidades de identificar un sector de promocién para la renovaciéon urbana: un
“Distrito Especial”. Entre los documentos de las entidades no gubernamentales
que impulsaron la medida se destaca el elaborado por la desarrolladora Nuevo
Urbanismo S.A. (cuyo rol se explicara a continuaciéon), que propone:

El objetivo central de los distritos es el de establecer programas de
politicas publicas de renovacioén sobre un area en relativa decadencia y
abandono cuya finalidad es la regeneracién, recuperacion y revitalizacién
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urbana, social y econémica a partir de sus potencialidades de localizacién
y de un singular patrimonio e identidad cultural. Todo esto, ubicando al
espacio publico de alta calidad como eje central de dichas politicas. (Nuevo
Urbanismo S. A., s/f)

Consultados sobre la posible influencia de la experiencia de los distritos
portefios al momento de disefiar el DTS, funcionarios del municipio con parti-
cipacién o incumbencia en el proyecto restaron importancia a la misma. O bien
seflalaron que se tomaron, pero junto con otras experiencias de renovacion ur-
bana en Europa o en Australia, como por ejemplo, la rehabilitacién de callejones
con grandes intervenciones artisticas en la ciudad de Melbourne. Segtin detalla
uno de los principales ide6logos del proyecto:

Te digo, el primer papelito que yo hice sobre esto [borrador sobre el DTS],
lo hice en el 2008 y todavia la ciudad de Buenos Aires no hablaba de distri-
tos... cuando nosotros empezamos con los borradores, la Ciudad de Buenos
Aires no era un dato. Pero bueno, nosotros después a la Fundacién Metropo-
litana la contratamos en 2012, 2013 y la ordenanza sale ya en diciembre de
2014, donde ya la ciudad de Buenos Aires tenia algunos de sus distritos: de
las artes, el audiovisual..(Entrevista D, desarrollador inmobiliario del DTS.
Fuente: elaboracién propia, PICT N° 4309/2020, 2022).

Observamos, entonces, que los instrumentos de incentivos econémicos —ele-
mentos novedosos de los distritos portefilos— fueron pensados como herramientas
financieras para motorizar la renovacién; mientras que los objetivos econémicos
de generacion de un cluster de “conocimiento, arte e innovacion” perdieron peso
especifico. La evaluaciéon que en efecto hacen los funcionarios sobre el proyecto
pone en cuestion la eficacia de los beneficios fiscales:

El proyecto tenia la idea de recuperar algunas construcciones patri-
moniales, mejorar notablemente el espacio publico... pero eso requiere
inversioén. Y las herramientas financieras para bancar ese financiamiento
hubieran sido algunas normativas tributarias, que no se dictaron. Lo tinico
que se dict6 fueron exenciones de algunas tasas, pero eso no es suficiente
para alentar una renovacién de ese tipo. (Entrevista E, ex funcionario de
la Secretaria de Planeamiento del municipio de Tigre. Fuente: elaboracién
propia, PICT N° 4309/2020, 2022).

Otro componente de relevancia en el disefio de la politica de distritos radica
en las ideas propias del campo del urbanismo, que complementan estos mo-
delos de 1a geografia econémica. Se introducen, asi, estrategias alineadas con
los principios del nuevo urbanismo de corte neoliberal (Ascher, 2007) sobre la
promocion de ciudades compactas y de usos mixtos, como el “crono-urbanismo” o
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“ciudad de los 15 minutos”,1a “escala humana" y se plantean como los paisajes urba-
nos deseados para las ciudades del futuro. Se inscriben dentro del repertorio de
las denominadas, “politicas rdpidas” o “fast policies” (Peck, 2002), que se presumen
pragmaticas y despolitizadas, con un contenido postsocial susceptible de ser
implementado tanto por gobiernos progresistas como neoliberales. Asimismo,
existe un circuito global de consultores, conferencistas internacionales, recur-
sos de Internet, entre otros, que promueve politicas globales que viajan de un
punto a otro.

En el caso de la CABA la importacién y traduccién de estas ideas tuvieron
mas el proposito de legitimar la politica urbana ya desplegada por el gobierno
local, que de guiar lineamientos innovadores (Gonzalez, 2020; Vazquez, 2020).
Segtlin sostiene Vazquez (2020) las intervenciones basadas en la humanizacion del
espacio urbano, particularmente en las areas histéricas centrales, encuentran
un punto de comunion con la orientacién politico-ideologica del gobierno en la
medida en que ambos postulados retoman la idea del espacio ptiblico ausente
de conflicto, de tension y despolitizado. Sin embargo, si bien conforman la vi-
si6n de ciudad que se procura en general, estos nuevos criterios urbanos se han
concentrado particularmente en el macrocentro y en la Comuna 8. No existe un
énfasis en torno a las ideas del nuevo urbanismo para los sectores afectados a
la politica de distritos.

En el caso de Tigre, tal como se desarrollara a continuaciéon, el DTS responde
aunainiciativa promovida desde el sector privado —particularmente un grupo
desarrollador—y adoptada por el municipio. En este sentido, la busqueda de sus-
tentabilidad y calidad ambiental como fundamento de las medidas de renova-
cién urbana se presenté circunscripta a un irea en particular, en una suerte de
sector “laboratorio” que ponga a prueba un modelo de desarrollo urbano alterna-
tivo al de las urbanizaciones cerradas (predominante en Tigre), en un contexto
particular en el que ese tipo de desarrollos se encuentra vedado por acciones
judiciales y las resistencias politicas, sumado a la ya escaza disponibilidad de
suelo®. No respondio6, por lo tanto, a una nueva vision de ciudad presentada en
términos generales para todo el partido. También existi6 un punto de articu-
lacion entre las propuestas de mejora de la calidad del espacio ptiblico bajo el
lema de la humanizacién o la idea de ciudades para la gente (movilidad activa,
peatonalizacion, revitalizacion arquitecténica) y la posibilidad de valorizacién

3En el afio 2016 la justicia federal estableci6 un fallo judicial que frena el desarrollo de nuevos
emprendimientos inmobiliarios en la Cuenca del Rio Lujan, en el marco de una causa que busca
determinar cudl es la incidencia de los barrios cerrados en las inundaciones de los tltimos afios.
Dictaminé no dar inicio “a ninguna urbanizacién o ampliacién que contemple obras hidricas,
tales como embalses, dragados, derivacion de cursos de agua, modificacién de costas, desagiies
naturales o creacion de lagunas”
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de las inversiones privadas. Tal como sostiene uno de los maximos responsables
del disefio del DTS por parte del sector privado:

Nosotros entendimos, muy rapido, lo que después la pandemia nos reivin-
dico, que lo que teniamos en comuin, todos esos actores, ptiblico y privado, era
el espacio puiblico. Con lo cual, en lo que teniamos que trabajar era en lo que
era comiin a todos. Entonces yo como privado empecé a decir que ese espacio
publico era como living de mi casa, de ese producto... Y yo planteaba que el
éxito se verificaba a partir de que lo que tuviera mas valor seria la planta: la
vereda y todo lo que esta ahi.. el municipio aprendi6 rapido el discurso del
espacio publico como motor de desarrollo, prosperidad, espacios democra-
ticos (Entrevista D, referente de Nuevo Urbanismo S.A. Fuente: elaboracion
propia, PICT N° 4309/2020, 2022).

La colaboracién del estudio de arquitectura de Gehl estuvo mas orientada
a avalary, con ello, legitimar el proyecto del DTS ante el municipio, ademas de
proporcionar a los funcionarios un discurso mas apropiado para presentarlo
politicamente ante la comunidad. Como continiia sefialando el entrevistado, el
convenio surge del interés, accién y persistencia de los propios desarrolladores:

.. Gehl terminé una charla en no me acuerdo que hotel, todo genial, como
hace la Ciudad de Buenos Aires con todo el presupuesto. Y le pedi a mi cola-
borador que me presente a una persona, que era David Sim, de Gehl. Y fuiy
le dije: —'David, lo que vos hablaste fue lo que yo estoy tratando de hacer en
Tigre. Entonces yo quiero que vengas al lugar..' y me contesta: —'No, que no
tengo tiempo... Después de aca tengo que ir a verlo a Jorge Macri, en Vicente
Lopez' .. entonces, yo le digo: —Yo te llevo en mi auto hasta Vicente Lopez,
te espero ahi en la oficina de Jorge Macri y después te llevo a Tigre. Te vas a
ahorrar tiempo’ Y entonces hice eso. Lo traje a Tigre, le empecé a mostrar...
después en otro viaje vino otro flaco y cuando vino lo llevé asi de los pelos,
fui a buscar al intendente al despacho y me lo traje aca a las oficinas de Tigre
sur. Y de golpe se encontré con un intendente que no entendia ni qué era Co-
penhague, Ciudades para la Gente, ni Jan Gehl y todo lo que habia hecho en
suvida...y de pronto empezaron a encontrar que yo les presentaba el proyecto
del DTS como si lo hubieran hecho ellos... se reian los dinamarqueses... en-
tonces ahi logramos que el municipio los contratara. Pero no tenian plata.
Yo no queria que se nos perdiera esta oportunidad, entonces agarré a los
inversoresy les propuse: —los tienen que contratar el municipio, porque sino
volvemos al modelo de los privados donde los privados le entregan toda la
letra y hacen todala inversion para después capitalizar... Entonces, o entran
en el sistema del sector ptiblico y se muestra como una proeza del sector
publico que se abri6 a escuchar otras cabezas, o no nos sirve... pero no tienen
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la plata ahora, entonces, financiemosld’ Y eso hicimos: prestamos la plata,
pero el contrato era de ellos y después de 4 afios (porque dijeron que iba a ser
1 afio y terminaron siendo 4, y a mi me querian matar mis inversores) ter-
mino siendo plata ptblica, que fue a un programa llamado “ciudades para la
gente”. Vinieron, hicieron talleres y vinieron todos los funcionarios, no solo
el Director de Planeamiento y el de Obras Particulares: vino espacio ptublico,
trafico, arbolado, seguridad... porque si lo contrataba el privado no hubiera
venido nadie. Pero como contrataron ellos a Gehl, estaban todos alineaditos
como alumnos en un aula y empezaron a adquirir una mirada distinta”
(Entrevista D, referente de Nuevo Urbanismo S.A. Fuente: elaboracién propia,
PICT N° 4309/2020, 2022).

Esta estrategia de sensibilizacién y adopcion de nuevas ideas sera luego
corroborada en una entrevista a una ex funcionaria de la Secretaria de Pla-
neamiento, quien sefialaria que “Habia toda una idea de espiritu en torno a las
intervenciones sobre la ciudad consolidada.. en ese momento Gehl vino a la
Ciudad de Buenos Aires. Tigre contrat6 a Gehl para entender la impronta, des-
pués lo contraté Nordelta... esto es ciudades para la gente, la movilidad activa.
También nosotros hicimos una jornada de capacitaciéon sobre movilidad; con
laidea de poder insertar cambios fisicos de renovacién urbana que se plasmen
en ese sector” (Entrevista F, ex funcionario de la Secretaria de Planeamiento del
municipio de Tigre. Fuente: PICT N° 4309/2020, 2022).

Sobre la implementacion y la articulacion ptublico-privada

Como ultimo elemento en el analisis comparado de casos de renovacion
urbana desde el enfoque de la movilidad, proponemos centrar la atencion en
las diferentes instancias de implementacién de los proyectos de distritos. Ello
amerita, por lo tanto, situar la dimensién de estudio en el entramado de actores
urbanosy considerar a la ciudad como sociedad local, cuyo devenir depende de
las acciones y decisiones que los diferentes actores sociales toman, a partir de
las relaciones que entablan con otros actores particulares (econémica, social y
culturalmente); y que se inscriben en un contexto formado por los ambitos glo-
bales de la realidad (nacional e internacional) (Pirez, 1995: 5). A su vez, implica
considerar la gestién de la politica ptablica, pensando céomo participan los acto-
res estatales y privados (Chiara y Di Virgilio, 2009; Di Virgilio y Rodriguez, 2011).

La politica de distritos portefia respondi6 a una iniciativa del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires que, tal como se sefial6, luego involucré al sector priva-
do. Un ex funcionario del gobierno, con importante participaciéon en la politica,
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sefialaba que los maximos ide6logos habian sido el por entonces Ministro de
Desarrollo Urbano y el Subsecretario de Inversiones; y continuaba reflexionando:

() Ellos vienen con una experiencia corporativa que yo creo que fue muy
interesante a la hora de pensar fuera del aca... habia una experiencia inter-
nacional que era el 22@bna y ellos vieron la oportunidad (..) y si hay, es una
opinién personal, caracteristicas que si tienen que ver con este gobierno, que
facilitaron la aparicién de esta politica (.)Porque le hablaron de igual a igual
a una serie de compafiias que pensaban atraer... (..) porque se entendi6 que,
desde un principio, la inica forma de que esto funcionara era si el Estado
también acompariaba al privado en su desarrollo (Entrevista D en Subsecre-
taria de Economia Creativa del MDE —GCBA. Fuente: Goicoechea, 2016).

El mundo corporativo del que provienen los funcionarios y al que alude el
entrevistado es fundamentalmente el de la actividad bancaria, las finanzasy
el desarrollo inmobiliario. Esta trayectoria no sélo aporté un lenguaje comun
con el empresariado, facilitando un voto de confianza adicional sobre el éxito
del proyecto; reflej6 también los estrechos vinculos que éstos sostienen con los
sectores econoémicos de los cuales provienen. Y no se trata solo de un atributo
especifico de los funcionarios responsables del DT, sino que remite al estrato
socio-econémico comun a la mayoria de los funcionarios que integran el par-
tido politico que gobiernala ciudad de Buenos Aires desde 2007 (Galasso, 2015 y
Vommaro, Morresi y Bellotti, 2015), que aporta a entender el entramado de vin-
culos con los grupos econémicos que monopolizan la obra ptblica de la Ciudad.

Tal como sefalara el funcionario entrevistado en su cita, se reconoce entre
“las caracteristicas que si tienen que ver con este gobierno” una racionalidad
particular a partir de la cual “el Estado acompana al privado en su desarrollo”
y por eso, tiene la potestad para “hablar de igual a igual” con el sector privado.
Junto con el marco normativo urbanistico que ofrecen las leyes de creacion del
distrito, el perfil de los funcionarios hacedores de la politica contribuye a deli-
near una concepcion fisico funcional de la ciudad —y una ecuaciéon econémica—
que permite calcular la viabilidad y rentabilidad de las operaciones urbanas que
se llevan a cabo en el territorio. Contribuye a garantizar el contexto de previsi-
bilidad que los inversores privados esperan para realizar sus negocios. Bajo la
clave “top-down" se define el lugar que ocupan cada uno de los sectores y grupos
involucrados en el armado del distrito, evidenciandose asi una jerarquizaciéon
de los mismos en funcién de su capital: a quiénes el gobierno local considera sus
“steake holders" 1as principales empresas de tecnologia con las cuales el gobierno
local llevé adelante “desayunos de trabajo” y consulté sobre detalles del proyecto
—como por ejemplo, la localizaciéon del DT—; y quiénes forman parte del paisaje
urbano donde se implementa el proyecto. Hubo también una jerarquizacion de
los actores comunitarios a los cuales el GCBA convoco: organizaciones sociales
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e instituciones barriales con las cuales venia sosteniendo un vinculo previo y
que demostraban apoyar a la gestion en el barrio (Goicoechea, 2016)

Otro elemento a destacar tiene que ver con la forma politico-institucional
que adquiere el proyecto urbano de los distritos portefios, presentandose como
una propuesta mas flexible y difusa —en cuanto a quienes participan y como—,
a comparacion de las operatorias precedentes, como Puerto Madero, el Polo Far-
macéutico o el Centro de Transferencia de Cargas— Sur. En todas estas las figuras
de los partenariados, asociaciones o Camaras —como la Corporacién Buenos
Aires Sur, COPERALA o FEDEEAC— resultaron actores claves para la mediacion
institucionalizada de la participacién de los actores econémicos en el proyec-
to. Del mismo modo, definieron con anticipacién y de manera formal quiénes
participaban de la inversién, explotacién y posterior usufructo de la rentabi-
lidad urbana derivada de la transformacion socio-territorial. Aunque luego la
dinamica del mercado ampliara esos limites y abriera la participaciéon a nuevos
inversores, el disefio del Gran Proyecto Urbano partia de un reconocimiento
claro sobre quiénes eran los inversores. Por el contrario, las transformaciones
urbanas enmarcadas en la politica de distritos carecen de una figura institu-
cional como las sefialadas, y su principal instrumento urbanistico es la ley de
creacion del distrito. Si bien hubo instancias de vinculaciéon y articulacién con
determinados actores, como por ejemplo las grandes empresas de tecnologia,
la instrumentacién del proyecto por la via normativa abrio6 la posibilidad de
participacién a un ecosistema de inversores de diferente envergadura, que en
efecto contribuy6 a dinamizar la renovacion urbana en el sector.

En cuanto al DTS, de las entrevistas a funcionarios y demas actores clave de
Tigre, junto al relevamiento de fuentes secundarias, se reconstruye el proceso
de formulacién e implementacion del Distrito. En primer lugar, se observa que
respondi6 a una operatoria promovida por el sector privado, mas precisamente
delainiciativa de un grupo econémico en particular — con un claro referente—,
que logré luego el acompafiamiento politico en el Municipio y en el Honorable
Concejo Deliberante de Tigre para la sancién de la normativa urbana. La idea
inicial surge en el afio 2005, cuando el principal referente del proyecto parti-
cipa en una serie de eventos internacionales organizados por la organizacién
Earth Day Network, en el marco de las acciones de Naciones Unidas por el dia del
medioambiente. Influenciado por las miradas sobre la sustentabilidad urbana
y la necesidad de regenerar tejidos compactos, comienza a organizar a un gru-
po de inversores, desarrolladores y profesionales afines para crear la empresa
Nuevo Urbanismo S. A. Segtin el relato de su hacedor:

(.)Yo les decia al municipio, dejen de ir para donde el privado te marca
la agenda, para tratar de marcar una agenda que complemente.. porque a
lalarga se tienen que ocupar (..) Pero ellos me decian: —para que si esto sale
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mal, yo estoy poniendo capital politico y vos no pusiste un mango! Era asi
la conversacién... Entonces yo dije, bueno, la verdad ahi hay un punto... y
para que vean que estamos los dos con objetivos alineados, armé el grupo
de inversores y empezamos a comprar viejas fabricas abandonadas...(..) Fui
formando un equipo base que me permiti6 la complementariedad como para
poder ir y presentarlo como le gusta al sector privado que le presentes una
oportunidad de negocio.. siempre fue una oportunidad de negocios tigre
sur, pero partiendo de otros verticales, que tenian que ver con el impacto
econémico, social y ambiental de esa inversion (Entrevista D, referente de
Nuevo Urbanismo S.A. Fuente: elaboracién propia PICT N° 4309/2020, 2022).

Desde entonces, la desarrolladora ha ido comprando terrenos en una zona
degradada préximas al area central de Tigre, y ha avanzado en la biasqueda de
apoyo politico —por parte del municipio—y econémico —para convocar nuevas
inversiones— que fortalezcan el proyecto. Al igual que en la CABA, la trayectoria
del lider del proyecto, con vinculos estrechos con referentes internacionales de
las policy makers, actores clave de la politica local y acceso a capitales y fuentes de
inversion; resultaron fundamentales. También es menester seflalar la experien-
cia de negocios previa de este promotor inmobiliario, asociada a los desarrollo
de urbanizaciones cerradas en Tigre —destacandose particularmente el proyecto
“Venice", lindero al poligono del DTS—.

De las acciones e iniciativas desplegadas por el grupo desarrollador se re-
conoce también la articulacién con la Fundacién Metropolitana. Su apoyo téc-
nico derivé en la redaccién de la ordenanza de creacién del DTS por parte de la
Secretaria de Planeamiento de Tigre, que finalmente fue aprobada por el poder
legislativo contando con el aval de la mayoria de los partidos politicos de Tigre.
Ademas del acompafiamiento de la Fundacién Gehl, la asistencia técnica de la
Fundacion Metropolitana aport6 al consenso politicoy alegitimar la propuesta
entre expertos y referentes del urbanismo, como un caso de estudio en la planifi-
cacion metropolitana. Pero al mismo tiempo, procur6 consolidar la idea original
de este grupo desarrollador en una politica ptblica “vendible”, incorporando
herramientas e instrumentos que tenian ya cierta aceptacion, como las inicia-
tivas de promocién econémica contempladas en los distritos portefios. De este
modo, el proyecto procuraba ser una oportunidad de negocio, pero enmarcado
en lineamientos de sustentabilidad urbana, sostenibilidad ambiental, identidad
patrimonial y desarrollo econémico. En palabras de un ex funcionario munici-
pal, reconocido entre los principales autores de la ordenanza:

..[El plan de revitalizacién de Tigre Sur fue una oportunidad de] un gru-
po inversor representado por una persona, que adquirié terrenos en la zona
y apost6 a la renovacién del conjunto y no a hacer una operacién puntual.
No llevo adelante una iniciativa pretendiendo mayores indicadores, mayor
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visibilidad, como es la l6gica corriente del mercado, cno? Sino apostar a que
el municipio comprara una idea general y se involucrara en ella activamente,
ya que una reconversion de este tipo se da de la mano, fundamentalmente,
del protagonismo del municipio para llevar a cabo y convocar a todos los
actores que se requieren para una transformacién semejante. Bueno, asi fue
el planteo... (Entrevista A, ex funcionario de la Secretaria de Planeamiento
del municipio de Tigre. Fuente: elaboracién propia, PICT N° 4309/2020, 2022).

Sin embargo, con el paso del tiempo, ese acompafiamiento politico no se
sostuvo dentro del municipio, que mas alla de la sancién de la ordenanza yla
redaccién de su reglamentacion en el afio 2016, no consolidé intervenciones de
mejora considerables sobre el espacio ptiblico o el mobiliario urbano (mas alla
de algunas obras de sendas aerébicas, en plazas o de embellecimiento artistico).
El DTS no result6 una idea apropiada unanimemente dentro del municipio, y
fue incluso resistido por funcionarios con responsabilidades y competencias
directas en el proyecto, seglin se expresa en una entrevista:

A mi me costo, tener una postura favorable para los distritos porque
muchas veces parecian arbitrarios, generaban gentrificacién, no habia
justificaciones de por qué esa linea era el limite entre un lado y el otro de
la ciudad, o por qué invertir en un lugar siy en otro no, y sobre todo esto de
seguir promoviendo territorios dentro de la planta urbana de Tigre, que es un
lugar muy desarrollado, que esta bastante visto, que tiene mucha impronta
turisticay que, en lo que es todo el partido, es el que mas dotado de infraes-
tructura esta en el territorio. Teniendo tan cerca el tren, teniendo transporte
publico, teniendo mucha cercania con el rio y con toda el area turistica, te-
niendo la mayor altura en todo el municipio, en términos constructivos, de
zonificacién, teniendo los indicadores urbanisticos mas altos. Un distrito de
gestion especial para desarrollarse me parecia absurdo, me parecia que era
una decisién del mercado de no enfocarse en el lugary que en realidad lo que
estaba por hacer era facilitarle al mercado las inversiones... (Entrevista C, ex
funcionario dela Secretaria de Planeamiento del municipio de Tigre. Fuente:
elaboraciéon propia. PICT N° 4309/2020, 2022)

Del mismo modo, el DTS tampoco logré el efecto deseado dentro del sector
privado, que se mostro6 reticente a invertir en la zona. En este sentido, el desa-
rrollador consultado advierte sobre las particularidades del proyecto, por su
escala y por el tejido urbano en el que se emplaza, que al igual que en CABA, se
encuentra atomizado en pequernios propietarios de lotes:

Lo nuestro, quizas lo novedoso, era esta articulaciéon publico-privado
sobre trama urbana, no en manos del Estado. Porque en manos del Estado
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ya tenés casos: el batallén de Malvinas. Listo. Empiezan a trabajar y después
intentan seducir al privado. En manos del privado también tenés: 500ha de
Constantiniy Supercemento de Nordelta... Pero acd, 44 manzanas donde esta
dofia Rosa, el club social y deportivo, galpones y un montén de actividades
econdémicas —algunas mas présperas que otras—.. Aca el desarrollador pri-
vado no habia puesto el ojo porque tenia mas amenazas que oportunidades
(Entrevista D, referente de Nuevo Urbanismo S.A. Fuente: elaboracién propia
PICT N° 4309/2020, 2022).

Al igual que en los casos porterios, el DTS tuvo el sentido de fortalecer una
oportunidad para el negocio inmobiliario, que se ofreci6 abiertamente a partir
de la normativa de creacién del distrito especial. Sin embargo, no logr6 convocar
al ecosistema inversor, tal como ocurrié en el DT. Ya sea porque los beneficios
fiscales no resultaban atractivos en el calculo de rentabilidad empresarial, por
que se trat6 de una propuesta surgida del seno del sector privado y parcialmente
acompariada por el gobierno local, o por las caracteristicas particulares del terri-
torio en cuestién —un tejido compacto pero parcialmente degradado, atomizado
en pequenos propietarios y rodeado de predios destinados a urbanizaciones
cerrados que ofrecen una alternativa para la inversién inmobiliaria—. Si bien en
la zona se observan nuevas obras de verticalizacién y rehabilitacién que activan
el negocio inmobiliario, éste no logré el dinamismo esperado. Frente a ello, la
desarrolladora Nuevo Urbanismo reforzo su estrategia de coordinacién o “lobby”
empresarial, que se materializ6 bajo la figura institucional de una “Camara de
desarrolladores del Distrito Tigre Sur”, creada en 2018 con el propoésito de acom-
pafary fortalecer el proyecto.

Entre las reflexiones sobre escaso dinamismo de la transformacién urbana
alcanzada hasta el momento con el DTS, los testimonios hacen hincapié en las
debilidades en el seno de la gestiébn municipal. Por un lado, cuestiones de la
propia agenda politica que llevaron a priorizar otros proyectos —incluidos los
impactos de la pandemia de Covid19—; por el otro, debilidades para conformar
una figura politico institucional de concertacién ptblico-privada, la celebracion
de convenios o contratos de mayor jerarquia o bien una dependencia dentro de
la estructura burocratica municipal, como tampoco la presencia de personal
técnico calificado. Si bien la normativa contempla la figura de un Director Ejecu-
tivo para el proyecto, y en efecto fueron designadas sucesivas personas en dicho
cargo, estas acciones no parecieron ser suficientes para motorizar una accién
sostenida por parte del gobierno local; y tampoco se derivaron fondos especiales
para sostener el nuevo distrito. Sin embargo, otro de los argumentos tiene que
ver con los tiempos de maduracién de los negocios inmobiliarios en los procesos
de renovaciéon urbana que se inscriben en areas extensas y donde el sentido de
la transformacién no resulta siempre lineal ni exento de complejidades:
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Desarrollar 44 manzanas ya era un desafio.. uno a veces subestima lo
que es transformar suelo... entonces, ahi ademas del desarrollo inmobiliario
hay que dimensionar las escalas... (.) y en un momento habia que conciliar
agendas (.) yo lo que entendi es que los caminos cortos en los negocios inmo-
biliarios de mediana escala en adelante, no existen... (Entrevista D, referente
de Nuevo Urbanismo S.A. Fuente: elaboracién propia/ PICT, 2022)

El cruce de relatos contrapuestos, finalmente ilustra la tensién entre las ex-
pectativasy acciones de los actores ptblicos y privados, donde cada uno aguarda
mayor inversién por parte del otro para avanzar. Algunos testimonios dentro
del municipio sefialan posturas especulativas por parte de los propietarios
de los terrenos, siendo que esperan una mayor transformacién del area para
intervenir; mientras que los desarrolladores consultados sostienen que las
intervenciones de mejora del espacio ptiblico han sido insuficientes como para
apalancar inversiones.

Conclusiones

El presente articulo tuvo el propésito de avanzar en el estudio comparado de
casos desde el enfoque de la movilidad de las politicas ptiblicas en el marco de
la gobernanza neoliberal, enfatizando en las instancias de formacién politico-
institucional que enmarcaron la articulacién ptablico-privada en los procesos de
renovacién urbana. Ello llevé a un primer reconocimiento de los antecedentes
de mayor relevancia en la CABA, identificando a los Grandes Proyectos Urbanos
como los principales modelos de gestion. Sin embargo, la diversidad de experien-
cias, acciones, actores y procesos, invitaron a avanzar en el analisis comparado
y tomar en consideracion un nuevo repertorio de figuras urbanas que tienen
lugar en el AMBA y que a los fines de este articulo reconocemos como “espacios
del terciario”. Dentro de este grupo identificamos tanto a los distritos econ6émi-
cos porteflos —particularmente el Distrito Tecnolégico—, como a las primeras
iniciativas en el Conurbano Bonaerense —a partir del Distrito Tigre Sur—.

La politica de distritos aporta elementos innovadores dentro del repertorio
de estrategias de desarrollo urbano. A diferencia de los Grandes Proyectos Ur-
banos, los distritos carecen de una figura institucional propia que medie entre
el sector publico y el privado, tal como existi6 bajo la estructura de partenaria-
do en Puerto Madero. Tampoco refieren a grandes predios, cuya propiedad se
encuentra concentrada en un reducido niimero de actores —mayormente del
Estado—, como en el caso de los proyectos de Comuna 8. Por el contrario, 1a poli-
tica de distritos se despliega sobre areas mas extensas y supone una estrategia
de atraccion de la inversion privada que sigue la l16gica del mercado, ofreciendo
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instrumentos normativos basados en la concesién de beneficios econémicos
que terminan resultando en una transferencia de recursos ptblicos hacia los
sectores privados. Definen, asi, un modelo de negocio inmobiliario que convoca
aun ecosistema de inversores de diferente envergadura y genera las condiciones
de posibilidad para la renovacién urbana.

A diferencia de los modelos de gestién propios de la década de 1990, los dis-
tritos se apoyan en una estrategia flexible. En este marco, el papel del Estado
pareciera a orientarse a generar condiciones favorables para la realizacién de
negocios eny con el suelo urbano, mediante la creacién de normativa especifi-
ca, el otorgamiento de algunos incentivos, y con intervenciones muy concretas
desplegadas por sus burocracias tradicionales. En este sentido, estas politicas
de renovacién urbana, asumen un caracter mas desregulado que las operato-
rias precedentes en la ciudad. Esto se tradujo en diferencias en los resultados y
efectos en el territorio que dependen en mayor medida de las leyes del mercado.

El enfoque de la movilidad en las politicas ptiblicas pone de manifiesto, a
partir del estudio comparado de casos entre el DT portefio y el DTS, el derrotero
de acciones y articulaciones a partir del cual se configuran ambos proyectos.
Particularmente en Tigre se destaca como una iniciativa particular de renova-
cién urbana surgida del seno de inversores privados, es sometida a revision y
debate por parte del sector ptublico, junto con la intervencién de fundaciones
expertas; y como en su desarrollo va adquiriendo caracteristicas especificas.
Una propuesta, que aparte de promover la renovacién urbana tenia el objetivo
de embellecer la entrada de una urbanizacién cerrada, en su traduccién norma-
tiva asume el formato de un distrito especial en el que se promueve el desarrollo
urbanistico y econémico, semejante a los distritos portefios. En adelante, queda
pendiente profundizar en las continuidades y rupturas de estos modelos de
gestion, asi como en las diferencias que suponen en la Ciudad de Buenos Aires
y los municipios de la Provincia de Buenos Aires, en relacién con sus distintas
posibilidades en términos de capacidades estatales y recursos presupuestarios.
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Introduccion

En anteriores ediciones de esta coleccion (Tulita, 2019) hemos presentado
el proceso de consolidacion de la propiedad de la vivienda como forma predo-
minante de tenencia a partir de las politicas del primer gobierno peronista
(1945-1955) y las implicancias de dicha propiedad en tanto objetivo y marca de
la movilidad social ascendente para los sectores populares y las clases medias
de nuestro pais. No retomaremos por tanto los debates en torno al alquiler como
posible forma “estable” de tenencia a partir de politicas ptblicas, como puede
leerse en Cosacov (2012) y Jaramillo e Ibafiez (2002) entre otros.! Sin embargo,
sefialaremos dos aspectos que consideramos importantes para dar anclaje
geohistoérico y politico a nuestra perspectiva sobre la propiedad de la vivienda.

En primer lugar, estd claro que en nimero creciente y principalmente en
los paises centrales, el alquiler como forma de tenencia resulta una forma que
reviste cierto grado de seguridad y estabilidad derivado de: 1) una importante
regulacion estatal en el mercado de viviendas? 2) un conjunto de protecciones
sociales heredadas de los robustos estados sociales de la segunda posguerra; 3)

! Esto no significa que, como veremos més delante, se requiera de una mayor regulacién sobre el
mercado de alquileres para lograr en esta forma de tenencia los mayores niveles de seguridad y
estabilidad.

2 Este aspecto incluye a los actores que forman parte del mismo y al arbitrio y proteccion de las
partes, aspecto central y considerablemente diferente al contexto local.
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capacidad econémica y politica de los estados para intervenir en los contextos
de crisis econ6émica y 4) condiciones de vida dentro del espacio urbano derivados
delainfraestructurayla calidad del espacio ptiblico que permitan el desplaza-
miento a otras areas de caracteristicas analogas en caso de cambiar de vivienda.
Aln asi, cada vez mas las plataformas de alquiler temporario, la turistificacion
y la gentrificacion estan incidiendo en los mercados y en la posibilidad de re-
sidir en las grandes ciudades de los paises centrales, asi como también —con
sus tensionadas diferencias— en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA).
Como veremos mas adelante, estas condiciones claramente difieren de las que
podemos encontrar en el contexto nacional y local de la ciudad de Buenos Aires,
asi como en otras metropolis de la regién.

En segundo lugar, el acceso ala compra dela vivienda en la década peronista
inaugur6 una etapa donde, por un lado, se materializ6 en la agenda politica el
tema de la vivienda en tanto cuestion social, la cual puede rastrearse como tal
desde fines del siglo XIX, cristalizandose en un conjunto de planes, agentes y
agencias, proyectos y obras que se traduciran en un modelo de ciudad abierta,
inclusiva con movilidad y cohabitacién tanto en el espacio ptblico como en las
instituciones (emblematicamente en la escuela publica), en un claro ejemplo
de mezcla social. Sobre esta cuestion, Anahi Ballent (2005) sefiala claramente la
importancia en torno a estos dos derechos, a la vivienda propiay ala ciudad. A
su vez, el crédito estatal a tasas negativas para el acceso a la vivienda propia y
los subsidios directos e indirectos para acceder a lotes propios y a la ciudad en
su sentido amplio completan una ecuacién que resulté en una forma urbana
“mas estable"y “resistente” a los procesos de “filtrado” y derivados que observara
Robert Park y la escuela de sociologia urbana de Chicago de la década de 1920.
Por 1ltimo y no por ello menor, la vivienda se consolidé como una forma de
reserva de valor estable y de larga duracién para afrontar los vaivenes y ciclos
econémicos de nuestro pais, como por ejemplo durante los afios de la crisis del
2001 como de la reciente pandemia de COVID19.

La dictadura civico-militar de 1976 significé una mutacion de las estructuras
sociales y urbanas, marcando el comienzo de una nueva etapa en la forma de
“hacer ciudad” en nuestro pais y en particular en la Ciudad de Buenos Aires. La
desregulacion del mercado inmobiliario de viviendas y la dolarizaciéon de la
compraventa reconfiguraron la division social del espacio de la capital, instau-
rando un nuevo modelo de ciudad revanchista, exclusiva y excluyente. A partir
dela crisis de 2001, comenz6 un periodo de fuerte expansién de la construccién
y del mercado inmobiliario que no se tradujo en mejores condiciones para el ac-
ceso a la propiedad de la vivienda para el conjunto de la poblacién de la ciudad.
A suvez, a partir de 2016, la implementacién de nuevos créditos para vivienda
indexados (UVA) y la aceleracion del proceso devaluatorio de nuestra moneda
crearon las condiciones parala “tormenta perfecta”, la cual se evidenciaria con
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la pandemia de COVID19 y las medidas de aislamiento preventivo (ASPO) durante
2020. En el presente articulo analizamos los cambios acontecidos en el sector de
la construccion, en el mercado inmobiliario y en el precio del m? dando cuenta
de la configuracién de una ciudad, si bien heterogénea, en un claro retroceso
respecto del acceso a la propiedad de la vivienda como forma predominante de
tenencia.

La instauraciéon de un nuevo paradigma (1976-2001)

El proceso de expansiéon metropolitana acontecido durante la década de
1960 habia significado, de hecho, un proceso de renovacién urbana “parcela por
parcela” (Torres, 1993), pero fue hacia fines de la década de 1970, con la dictadura
civico-militar, cuando se produjeron las transformaciones sociales y urbanas
de mayor importancia.

El efecto de los tres proyectos emblematicos de la dictadura —la erradicacion
de villas miseria, el programa de autopistas urbanas y la desregulacion del
mercado inmobiliario de viviendas— reconfigur6 el entramado social y urbano
dela capital, instaurando un nuevo modelo de ciudad revanchista, exclusiva y
excluyente.

La finalizacién de la regulacién del mercado de alquileres, en el cual los
precios se encontraban “congelados” por ley desde 19433, propicié un fuerte
golpe al mercado de vivienda. Sin embargo, el mayor impacto social lo produjo
el programa de erradicacion de villas, una remocién quirtirgica ejecutada en
pocos dias o semanas, segiin el caso, que tuvo su momento de mayor violencia
en visperas del mundial 78*.

En el censo de 1980° se registr6 la mayor proporciéon de hogares propietarios
de la vivienda hasta la actualidad, situacién derivada de la las décadas ante-
riores, la cual ya habia comenzado a revertirse, mostrando en el censo de 1991
una menor participacién tanto de hogares propietarios como de inquilinos, lo
cual implicé un aumento de formas precarias de tenencia de la vivienda. Hacia

3 Las transformaciones acontecidas en materia de politicas ptblicas e intervencién estatal en la
economia durante la “década peronista” entre 1945 y 1955, permitieron una mutacioén de largo
alcance en el espacio metropolitano. En particular sefialaremos a) las protecciones sociales y
mejores condiciones para los trabajadores (los famosos 10 derechos bésicos para los Trabajadores
de 1947); b) El subsidio al transporte ptblico y la célebre nacionalizacién de los Ferrocarriles que
se encontraban en manos britanicas; ¢) La ley de alquileres de 1943 y la ley de propiedad horizontal
de 1948 d) Los préstamos hipotecarios no indexados.

4 Se calcula por lo menos un desplazamiento de al menos 200.000 personas en estos
procedimientos de erradicacion (Oszlak, 1991).

5En trabajos anteriores hemos abordado el proceso de consolidaciéon de la propiedad como forma
dominante de tenencia de la vivienda en el periodo 1947-1960. Véase Iulita, 2019
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el censo de 2001, se evidencié una mejora en el acceso a la tenencia propietaria
a casi valores del censo de 1980, pero que claramente se revirtié en los afios
siguiente y hasta la actualidad, en un claro proceso de “inquilinizacién” por
un lado y aumento de otras formas precariaseé de tenencia de la vivienda. (ver
cuadro 1)

Régimen de Censo Estimaciones GCBA
Tenencia (%)

1947 1960 1980 | 1991 | 2001 | 2010 | 2015 | 2019 | 2021

Propietarios 176 45,6 67,8 60,4 67,6 56,4 50,6 53,6 53,1

Inquilinos 82,4 49,5 24,8 214 22,2 299 352 352 34,6

Cuadro 1. Evolucién del régimen de tenencia de la vivienda, Ciudad de Buenos
Aires 1947-2021.

Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC, Censos Nacional de Poblacién, Hogares
y Viviendas 1914, 1947, 1960, 1970, 1980, 1991, 2001 y 2010 y Direccién General de Esta-
distica y Censos (Ministerio de Hacienda y Finanzas GCBA), EAH 2021.

Por otra parte, la tiltima dictadura civico-militar también gener6 una nueva
dinamica en el mercado inmobiliario, a partir de su desregulaciéon y dolariza-
cion. Los procesos inflacionarios de las décadas anteriores habian tenido su pun-
to mas algido durante la gestion del ministro de economia Celestino Rodrigoy el
tragico “Rodrigazo” de 1975 con una devaluacién de la moneda durante el primer
semestre del orden del 400% (Gaggero y Nemifia, 2013:50). Estas situaciones de
inestabilidad impactaron fuertemente en la moneda local como reserva de va-
lor,1a cual fue desplazada por el délar al suprimirse todas las restricciones para
su adquisicion, y desregularse la entrada y salida de capitales durante la gestion
del ministro de economia de la dictadura, José Martinez de Hoz (1976-81). Segtin
Gaggeroy Nemifa (2013:52), el proceso fue sumamente rapido, desde el comienzo
de la dolarizacién del mercado inmobiliario en 1977, en tan soélo tres afios, mas
del 90% de la oferta de vivienda ya se realizaba en la divisa norteamericana.

El rol del crédito hipotecario, centralmente gestionado a través del Banco
Hipotecario Nacional (BHA) fue una herramienta imprescindible para la pro-
mocién a la vivienda. Principalmente a partir del primer gobierno peronista,
cuando por primera vez se destinan volimenes de financiamiento abundantes
para solucionar el problema del déficit de vivienda desde el Estado (Gomez, J.L,

% Las formas precarias de tenencia incluyen: Propietario de la vivienda solamente, Ocupante en
relaciéon de dependencia o por trabajo, ocupante por préstamo, cesién o permiso, Ocupante de
hecho de la vivienda y Otra situacion. Esta situacién representa mas de un 10% de las formas de
tenencia desde la década de 1980, llegando en los tltimos 20 afios a picos como en el afio 2015 en
el orden del 14,2% de los hogares.



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 233

2021:273). Esta concepcion también llegara a su fin con la dictadura de 1976, re-
formando el BHN para que funcionara como banco comercial (Gaggero y Nemifia
2013:52), segmentandose asi el crédito para los sectores medios y conformandose
el Fondo Nacional dela Vivienda (FONAVI) destinado a los sectores populares. A
su vez, se promociono el alquiler como opcién mediante la campafia “alquilar es
elegir” que buscaria dar sustento a la Ley 21342 de Normalizacién de Locaciones
Urbanas.

La hiperinflacion de 1989 marcé el final de la década, la cual en materia
econdémica y social estuvo signada por la crisis’ que sent6 las bases para la
implementacién del programa de ajuste y estabilizacién que llev6 adelante el
ministro de economia Domingo Cavallo, el cual tuvo su piedra basal en la ley
de convertibilidad® de 1991. Las politicas neoliberales profundizaron el cambio
estructural iniciado en 1976 y Argentina se transformo en el “alumno ejemplar”
paralos organismos de financiamiento internacional al aplicar a rajatabla las
recetas de ajuste. Entre ellas se destacan las privatizaciones de empresas estata-
les, reduccién y eliminacién de los organismos de regulacion, apertura econémi-
ca, quita de subsidios al consumo y la produccién, reduccién de la inversiéon en
servicios ptblicos como educacién y salud, la desregulacién del mercado laboral
y flexibilizacién laboral, entre otras.

En el intervalo censal 1980-1991, mientras que se produjo un incremento
11,4% en la cantidad de viviendas para la Ciudad de Buenos Aires, en materia
de hogares propietarios no hubo modificaciones sustantivas. El impacto de las
politicas econémicas y de la hiperinflacién de 1989 va a quedar plasmado en el
censo de 1991 con una baja relativa de los hogares propietarios con el agravan-
te de una baja simultanea en el peso de los hogares inquilinos, lo cual implicé
una salida de los mismos de la relacién de tenencia de la vivienda formal hacia
el conjunto de “otras situaciones”, por supuesto, todas ellas de indole precaria.

La década de 1990, signada por la apertura externa y la paridad cambiaria
incorpor6é un conjunto de nuevas practicas, desde el consumo masivo en la
vida cotidiana inundado por productos importados® (incluyendo alimentos y
vestimenta) hasta las nuevas tiendas de cadenas y franquicias internacionales,

7Segun Kosacoff, al finalizar la década de 1980 los indicadores econémicos presentan una marcada
disminucién: -9,5% del PBI; -25% del PBI industrial; -15,8% el consumo; -70,1% la inversion y
-25% el ingreso por habitante; mientras que se duplicé la tasa de desocupacion abierta, el nivel de
empleo manufacturero descendi6 en torno al 30% y el salario medio real industrial fue un 25%
inferior al de comienzos de la década (Kosacoff, B: 1996)

8 La misma fij6 el tipo cambiario nominal en un peso equivalente a un délar estadounidense y
obligaba a sostener la base monetaria a partir de las reservas.

9 El impacto de la desindustrializacién selectiva a causa de la apertura econdémica durante la
década de 1990 gener6 un incremento constante de la desocupaciéon superando el 10% en 1993
y el 20% desde 1995, al momento de la crisis del 2001 el mismo rondaba el 25% para el AMBA
(Tulita, 2017).
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asi como nuevos espacios de consumo, los shoppings center. A su vez, la sensacién
de pertenecer al primer mundo mediante una moneda apreciada y el acceso
al ahorro en moneda fuerte, posibilit6 tanto el turismo internacional como el
acceso ala propiedad de la vivienda para quienes poseian capacidad de ahorro®.

El ingreso de capitales con ganancias garantizadas en délares impact6 di-
rectamente en el mercado inmobiliario, el cual se revitaliz6 y constituy6 uno de
los “motores del crecimiento” de la década. Sobre las “heridas” en el entramado
social y urbano que habia generado la dictadura con la erradicacién de villas,
la demolicién de viviendas para la creacién de autopistas!! y el abandono de
equipamiento e infraestructura urbana, ripidamente se comenzaron a montar
proyectos de gran envergadura como la reconversion del antiguo Puerto Made-
ro, a imagen de los modelos empleados por el urbanismo de Barcelona, bajo la
forma de proyectos publico-privados, utilizando como aporte estatal las tierras
publicas (Prévot Schapira, 2001, 2002). Asi también se refuncionalizaron antiguos
edificios municipales, fabricas y otras infraestructuras urbanas. Uno de casos
mas emblematicos ha sido el antiguo mercado de abastecimiento de la ciudad
convertido en un shopping center en el barrio del Abasto.

En cuanto al sector de la construccion, la década de 1990 comenz6 con una
superficie permisada para la CABA del orden del millén de m? (ver figura 1), de
los cuales un 45% se encontraba orientado a la produccién de departamen-
tos (multi-viviendas) y un 40% a “otros destinos"?. Sin embargo, este metraje
aument6 rapidamente, promediando la década con mas de 1.6 millones de
m? habilitados para la edificacién, con picos de 2.2 millones m?para los afios
1994/97/98 y con caidas a los 1.2 millones de m?a causa del “efecto tequila", el
cual impact6 fuertemente en la economia local. A su vez, la cantidad de tran-
sacciones de compraventa, también se increment6 rapidamente al ritmo del
mercado, repercutiendo la antes mencionada crisis en una reduccién del 19,7%
de las operaciones entre 1994-5 (ver figura 2). Luego del “efecto tequila” el sector
reacciono positivamente con un promedio de 1.8 millones de m? y mas de 70 mil
transacciones de compraventa en promedio para el lustro. La década terminé
con 10 millones de m?de vivienda nueva habilitada y 5.7 millones de m?para
otros destinos (ver figura 1).

1 Durante la década del ‘90 mediante la paridad cambiaria se reduce fuertemente la inflacion
hasta llegar al fin de la década con un periodo de recesioén y deflacion.

' Algunos proyectos como la ex — Autopista 3, abandonado luego del desplazamiento de la
poblacion que residia en parte de la traza, continian hoy como “heridas” en el entramado urbano
que estén siendo apropiadas por el capital inmobiliario.

2 La categoria incluye toda aquella edificacién no destinada para la vivienda y contempla desde
comercio, hoteleria, educacion, salud, transporte, gastronomia, industria, etc.

3Tras la entrada en vigencia del tratado de libre comercio de América del Norte, la disponibilidad
de divisas permiti6 el financiamiento de la economia mexicana, pero ante los escases de reservas
internacionales, el peso mexicano se devalu6 rapidamente generando un impacto en el resto de
las economias de la region.
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Gridfico 1. Evolucion de los m? segtin permisos de obra nueva (multi-vivienda)
1995-2018, CABA.

Fuente: Elaboracién propia en base datos de la Direccién General de Estadisticay
Censos (Ministerio de Economia y Finanzas GCBA) sobre la base de datos del Colegio
de Escribanos de la Ciudad de Buenos Aires.

Grdfico 2. Evolucion de actos de compraventa e hipotecas 1993-2021, CABA.

Fuente: Elaboraciéon propia en base datos de la Direcciéon General de Estadisticay
Censos (Ministerio de Economia y Finanzas GCBA) sobre la base de datos del Colegio
de Escribanos de la Ciudad de Buenos Aires.
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La década de 1990, presentd caracteristicas sumamente importantes para
comprender la actual situacion del acceso a la vivienda en la CABA. Por un lado,
cabe destacar la relevancia de la compra con hipoteca durante todo el perio-
do, que segtin las series presentadas actualmente por la Direccién General de
Estadistica y Censos del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (DGEyC-GCBA)*
discrepan notablemente de las anteriores (véase Baer y Kauw, 2016). En este sen-
tido, las compras con hipoteca oscilaron entre el 46% y el 55% para el periodo
1993-2001. Esto se debe, fundamentalmente, a las condiciones que propici6 la
ya mencionada convertibilidad para disminuir las tasas de interés luego de los
bruscos procesos hiperinflacionarios de fines de 1a década de 1980. Sin embargo,
dicho proceso también implicé hacia el final del periodo, un cambio sustancial
en los mecanismos de financiamiento en la adquisicién de 1a vivienda.

Mientras que las compras con hipoteca tradicionalmente se apoyaban en
el financiamiento de organismos y bancos ptiblicos (principalmente el BHN y
bancos provinciales y locales) y privados de la plaza local, durante la década de
1990 la apertura de la economia a los flujos externos de capital (incluyendo los
orientados a la especulacién en el corto plazo) dieron lugar a una mayor disponi-
bilidad de créditos tanto por parte del sistema bancario como de otras entidades
financieras. Banzas y Fernandez (2007) sefialan que dicho proceso desemboc6
en una dolarizacién de las carteras y de los préstamos, pasando estos del 26%
en 1994 al 65% de los créditos para 1998. En ese sentido, los autores sefialan que
tan solo un 30,5% de las operaciones de compra con hipoteca fueron financiadas
por el sistema bancario en dicho periodo. A su vez, a medida que la politica de
caja de conversion anclada al délar estadounidense evidenciaba su agotamiento,
las entidades de préstamo comenzaron a introducir créditos en délares, tanto
a tasa fija como variable.

Los afios de la crisis socioeconémica mas profunda de nuestro pais que
comtnmente se circunscriben a 2001 merecen por cierto un estudio pormeno-
rizado aparte: sin embargo, resaltaremos solo algunas cuestiones vinculadas
al acceso a la vivienda:

1) Al advenimiento de la crisis, a 25 afios de las politicas de erradicacién
devillas dela dictadura civico-militar de 1976, 1a poblacién en villas y asen-
tamiento volvia a representar un 3,9% de la poblacion de la ciudad, cifra que
continuara creciendo hasta la actualidad*'s;

4 La Direccion General de Estadistica y Censos (Ministerio de Economia y Finanzas GCBA)
elabora la serie estadistica sobre la base de datos del Colegio de Escribanos de la Ciudad de Buenos
Aires. La presente serie historica presenta diferencias respecto de publicaciones anteriores debido
a cambios en la metodologia utilizada para la medicion.

15 Se estima que en la actualidad la poblacion en villas y asentamientos de la ciudad asciende a
400.000, un 15% de la poblaciéon de la CABA
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2) La “desestabilizacién de los estables” (Castel, 1995) y 1a nueva pobreza
“puertas adentro” (Kessler y Di Virgilio, 2008) durante la década de 1990
acontece, tanto con pérdida de la propiedad para los sectores medios y po-
pulares, como con un deterioro sustantivo de las condiciones econémicas.
Lo que pondra en jaque a la vivienda como reserva de valor a largo plazo
(intergeneracional), favoreciendo los procesos de renovacién-inversion y el
consiguiente desplazamiento poblacional;

3) La desterritorializacion de la “nueva pobreza” en la CABA y los distintos
recorridos de pauperizacién y caida de las clases medias junto a la devalua-
cién de la moneda local, luego de la salida de la convertibilidad. Situacién
que impact6 en los mercados y sub mercados de tierras y viviendas de la ciu-
dad, en los se produjo una caida del 43% en el precio promedio del m? parala
CABA, descendiendo de 1$s890 a uS$s505. De esta forma, el afio 2002 represent6
una oportunidad para quienes contaban con la liquidez en d6lares necesaria
para acceder a una vivienda: mientras que la construccién se freng, eviden-
ciandose en una caida de casi 300.000 m? de permisos de obra nueva.

De la crisis al ¢boom? Expansiéon del mercado sin cambios
significativos en el acceso a la vivienda (2003-2015)

El periodo de recuperaciéon econémica iniciado a partir de 2003 implic6
ganancias para un conjunto de sectores desde el agroexportador hasta la pro-
duccién de bienes y servicios para el consumo local (textiles, electrodomeésticos,
etc); asi como una mejora real en los ingresos para el conjunto de la poblacién.
La estabilidad macroeconémica observada en el tipo de cambio, la inflacién y
las bajas tasas de interés, orient6 la inversion a los inmuebles como reserva de
valor, demandando y activando el ciclo virtuoso del sector de la construccioén;
el cual por sus encadenamientos, incide en el conjunto de la economia. Esto ha
sido central al observar el mejoramiento en los ingresos, el empleo formal ylas
condiciones de vida de la poblacién durante todo el periodo. A su vez, las politi-
cas redistributivas y la paulatina valorizacion de la moneda, manteniendo atin
competitividad internacional, abrieron un nuevo ciclo de créditos hipotecarios
con tasas de interés negativas a largo plazo.

De alli que la recuperacion del mercado inmobiliario se aceler6 rapidamente
a partir de 2003, con una suba interanual del 9% en la compra-venta que se sos-
tuvo hasta el afio 2005, alternando periodos positivos y negativos.

En 2005, se produjo un incremento interanual del 17%, situacién que se
mantuvo hasta la crisis internacional de 2008-2009 y su correlato local, siendo
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este tiltimo el de peor desempefio hasta la implementacion del “cepo al délar"e.
A suvez, la cantidad de m? medidos en permisos de obra, llegaron a los valores
del “boom" de la década de 1990y en los tres afios siguientes alcanzaron un pro-
medio de tres millones. Si tomamos el periodo 2001-2019, el precio del m? sélo
volvi6 a bajar levemente para la Ciudad de Buenos Aires en 2013 y 2019 (8% y
1,1% respectivamente). En tanto que la evolucién entre 2002-2016, presenta un
aumento del m?construido del 440% (medido en délares estadounidenses) para
el conjunto de la ciudad.

La recuperacioéon de los afios 2010-2011, llevé la cifra de compraventa de in-
muebles a valores similares a los de 2004, mostrando un claro retroceso respecto
de los maximos alcanzados en 2007. El impacto de la regulacién cambiaria en el
mercado inmobiliario de la CABA inici6é un ciclo descendente en la compraventa
que comenzo6 en diciembre de 2011 y se prolongo6 hasta febrero de 2015, cuando
se revierte el signo negativo en la comparacién interanual mes a mes. La década
poscrisis 2003-2012, presenta un saldo de 20 millones de m2permisos de obra (el
doble de 1a década de 1990), con 16,2 millones de m? para viviendas multifami-
liares y 4,3 millones para otros destinos.

Como se ha mencionado anteriormente, la crisis del 2001 implic6é un duro
golpe tanto a la compraventa de propiedades como al precio de las mismas. Ala
salida de la convertibilidad (afio 2002),1as compras con hipoteca representaron
tan solo el 4,4% de las transacciones. Situacién que fue mejorando notablemente
hasta llegar a los valores maximos en el afio 2007, previo a la crisis internacional
iniciada por las “hipotecas subprime”, cuando las compras con crédito hipote-
cario alcanzaron el 22,5% de las transacciones en la Ciudad de Buenos Aires.
Este escenario se mantuvo a pesar de la crisis de 2008 bajando a un 20,3%. Sin
embargo, luego de esa fecha se produjo una rapida desaceleracion, la cual se
evidencio6 en 2009, con una caida en las compraventas del 25% interanual, y del
500 respecto de las compras con hipotecas, cayendo al 10,5% de las operaciones.

A pesar de ello, como lo hemos seflalado anteriormente, el precio en délares
de las propiedades continué su ascenso hasta 2013, mientras que las compras
con hipoteca recién recuperaron su protagonismo, una década mas tarde (en
2017)y araiz de la implementacion de los créditos UVA.

6 El denominado “cepo al délar” fueron una serie de restricciones a la compra de moneda
extranjera que implementadas entre 2011 y 2012 que condicionaron la adquisicion de moneda
extranjera para atesoramiento, produciendo un desdoblamiento del mercado cambiario con una
amplitud en aumento entre la moneda legal y la “paralela” hasta su finalizacion con el cambio de
gobierno en diciembre de 2015.
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La “tormenta perfecta”: condiciones para una megacrisis (2016-
2021)

El 10 de diciembre de 2015 lleg6 al gobierno nacional la alianza Cambiemos,
luego de 8 afios de gobierno en la CABA, logrando la coincidencia de signo politi-
co entre ambas unidades administrativas. La presiéon ejercida desde los medios
de comunicacion sobre las restricciones a la compra de divisas habia encontrado
voceros en referentes del sector inmobiliario, quienes sostenian que el problema
del sector era exclusivamente la restriccién a la compra de divisas.

La quita de restricciones para la compraventa de délares y la desregulaciéon
del tipo de cambio impactaron en el precio del délar, el cual aument6 un 40,6%
en menos de una semana. A los tres meses, el incremento habia llegado al 58,1%,
elevando el conjunto de precios de los bienes de consumo e iniciando un claro
retroceso en el poder adquisitivo de la poblacién. Por su parte, el mercado in-
mobiliario reaccioné rapidamente con la ejecucién de operaciones que estaban
alaespera delaliberalizacién del mercado cambiario.

Los analistas coincidian en que la recuperacién del mercado inmobiliario
era s6lo posible reactivando el crédito hipotecario, para lo cual el gobierno
lanz6 un nuevo instrumento en marzo de 2016, los créditos UVAY (Unidad Valor
Adquisitivo), constituyéndose como la principal herramienta crediticia que en
marzo de 2018 antes de la megadevaluacién de mayo, representaba mas del 90%
de los créditos personales.

La implementacién de los créditos UVA en el mes de abril de 2016, tuvo un
efecto positivo a partir del segundo semestre, en el cual la suba de la divisa
norteamericana se desaceler4®, cerrando el afio con cinco veces la cantidad de
compraventas con hipoteca respecto a enero del mismo afio y aumentando su
participacion al 15% del total de operaciones. E1 2016 present6 un saldo positivo

7 Los créditos UVA, tomaron como modelo a las Unidades de Fomento (UF) establecidas en
Chile en 1967 como una herramienta para ajustar los ahorros a partir de la variacion en los
precios. En Argentina, el valor de cada UVA se ajusta de acuerdo al coeficiente CER (Coeficiente
de Estabilizacién de Referencia) elaborado diariamente por el Banco Central de la Republica
Argentina, el cual refleja la dinamica de la inflacién a partir de la variacién de los precios. El
principal objetivo de las UVA era generar un instrumento que sirva como reserva de valor sin
acoplarlo al precio del délar o utilizar las tasas de interés variables. Sin embargo, el principal
problema del instrumento es que se actualizan el interés y el capital a partir de los precios que
ya aumentaron, pudiendo aumentar ain mas que el precio del ddlar en situaciones de atraso
cambiario y pudiéndose prologar indefinidamente en cuando los salarios aumentan por debajo de
la inflacién, ya que, al no poder superar cierto porcentaje de los ingresos, se actualizan el monto
y los plazos del crédito.

8 Durante el segundo semestre el incremento del ddlar fue del 13,4%, mientras que al afio de
gobierno de la alianza Cambiemos, la suba de la divisa acumulaba un 65,3%
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respecto al total de operaciones de compraventa que se incrementaron en un
20,4% respecto de 2015, augurando un 2017 de plena expansion.

Mapa 1. Precio del m2 en USS para unidades usadas de 2 ambientes por barrio,
3er. trimestre 2015.

Fuente: Elaboraciéon propia en base datos de 1a Direcciéon General de Estadisticay
Censos (Ministerio de Economia y Finanzas GCBA).

El sistema bancario rapidamente desarrollé paquetes basados en las UVA,
desde los préstamos hipotecarios para vivienda tinica, segunda vivienda y ad-
quisicién de automotores; y durante 2017, afio de elecciones de medio término, el
precio del délar tuvo un incremento del 17,1% mientras que la inflacién estuvo
en el orden del 25%, a partir de los fuertes aumentos de las tarifas de los servi-
cios de gasy electricidad. Las paritarias salariales rompieron los techos previstos
por el gobierno y en algunos casos consiguieron “ganarle” a la inflacién y dismi-
nuir la pérdida de salario real registrada durante el afio anterior.

En dicho contexto se volvié a un volumen de operaciones similar a los afios
2010-2011, que si bien estaban lejos de los montos del periodo 2005-2008, signifi-
caron una recuperaciéon interanual del 40,9%. Y, hacia diciembre la cantidad de
operaciones con hipoteca se habia triplicado respecto de enero del mismo afio,
llegando a representar el 29%. Los meses previos a la megadevaluaciéon de mayo
de 2018 presentaron resultados muy positivos en su variacion interanual, con un
37% de incremento promedio en las operaciones para el primer cuatrimestrey
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las compras con hipoteca registraron un récord durante enero, al representar el
47.8% de las operaciones. Hacia fines de abril, el délar ya se habia apreciado un
8% en el afio, un mes después el 33%, y un 55% al comenzar el segundo semestre.
Al cierre del afio el incremento fue del 105%.

La dolarizacién de las tarifas de los servicios domiciliarios y del combustible
repercutieron en la inflacién, y por ende en las cuotas de los créditos UVA. Una
buena parte de la publicidad sobre los mismos hacia hincapié en sus cuotas
mensuales inferiores al precio de un alquiler; sin embargo, la pérdida de poder
adquisitivo y las clausulas de actualizacién de los contratos, dejaron al precio
de los alquileres muy por debajo de lo requerido para cubrir los créditos UVA
(ver Grafico 3).

Grdfico 3. Evolucion del precio del délar estadounidense y precio de UVA 2016-
2019, CABA.

Fuente: Elaboracion propia en base datos del Banco de la Nacién de la Reptuiblica
Argentina.

Los agentes inmobiliarios sefialaron rapidamente lo que ocurria durante el
contexto de megadevaluacién, a quienes habian solicitado un crédito UVA se les
otorg6 el dinero en pesos, el cual no alcanzaba para comprar la misma cantidad
de délares. Esto implicé una cancelacion de aproximadamente el 30% de las
operaciones programadas y abrio la puerta a una serie de medidas orientadas
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a que las cuotas mensuales de los créditos UVA no superaran en un 10% los in-
crementos salariares, prolongando asila duracién de los créditos.

Durante el primer semestre de 2019, 1a crisis del sector se agudiz6, con una
caida promedio del 50% en la compraventa de propiedades respecto al mismo
periodo del afio anterior. Mientras que las expectativas estaban puestas en las
elecciones presidenciales de octubre de ese afio, el 11 de agosto de 2019 se reali-
zaron las elecciones primarias, abiertas, simultaneas y obligatorias (PASO) mar-
cando una contundente derrota para la coalicién gobernante. Sin perspectivas
para revertir la derrota, el Presidente de la Nacién decidi6 no intervenir en los
mercados, generando una corrida cambiaria (con una devaluacién del peso del
21,3%) y un desplome de la bolsa (una caida del 37%). E1 1 de septiembre se volvid
a instalar un nuevo control de cambios*®, lo que da inicio un nuevo desdobla-
miento del mercado formal e informal®.

Desde su implementacion, en abril de 2016, al momento del nuevo control
de cambios las UVA aumentaron su precio un 185,7%, en una tendencia alcista
constante que acompano al incremento de la divisa estadounidense. En efecto,
el délar aumento6 316,7% para el mismo periodo. Sin embargo, aunque pareciera
que los tomadores de créditos UVA “ganaron” al estar por debajo de la suba del
dolar, en términos reales, a dichos créditos se les sumo una tasa fija de entre el
7,74% y 14% y los costos financieros de la entidad bancaria emisora.

La crisis ya se habia consolidado y se hizo notorio su impacto en el mercado
de vivienda con una caida interanual del 40% en el volumen de compraventa y
aquellas con hipoteca fueron solo un 8,6%. Atn con los sefialados altibajos, el
periodo 2006-2018 terminé con un aumento promedio para el precio del m? en
dolares que oscilé en promedio entre 131% y 154% con incrementos maximos para
barrios como Nufiez y Villa Urquiza del orden del 195% y 182% respectivamente.

Debemos aclarar que, a partir de las restricciones a la compra de moneda
extranjera de 2011-2012 se produjeron “innovaciones” a la hora de garantizar el
acceso a las unidades nuevas. Las empresas constructoras y comercializadoras
optaron por estrategias mixtas para financiar los emprendimientos, principal-
mente cobrando anticipos del 409%-50% del valor de la propiedad en délaresy el
resto en cuotas tanto en pesos como en dolares (de 12 a 30 cuotas). Posteriormen-
te se incorporo la figura de “délar ladrillo” o sus variaciones que implicaron el
precio de la unidad pagado en pesos, pero con una actualizacién segtin el indice
de precios dela Camara Argentina de la Construcciéon (CAC),lo cual da cuenta de

9 En esta oportunidad primero se limit6 la compra a u$s10.000 y el 28 de octubre, luego de un
proceso

2°Luego de un ano, el dolar oficial minorista pasé6 de $58,41 a $78,50 para la venta, mientras que
el dolar “blue” trepé de $63,50 a $133, dando cuenta de la devaluaciéon y amplitud de la brecha
entre la cotizacion oficial y el informal.
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la flexibilidad del sector para financiar la actividad en un segmento altamente
redituable. A partir de alli, observamos una separacién entre las curvas de pre-
cios promedio para unidades nuevas y usadas, las primeras “sosteniendo mejor”
un precio “en doélares” que en realidad implicé un financiamiento en pesos.

A comienzos de marzo de 2020, el arribo de la pandemia de COVID19 a la Ar-
gentina se tradujo en una serie de politicas del gobierno nacional coordinadas
con las distintas unidades administrativas. E1 19 de marzo, mediante el decre-
to 297/2020 el Poder Ejecutivo implement6 el Aislamiento Social Preventivo y
Obligatorio (ASPO), el cual instauré los controles y restricciones a la circulacion
de las personas en el territorio nacional. Rapidamente la “cuarentena” puso
en evidencia, lo que una parte del arco politico y académico venia exponiendo
sistematicamente desde hacia varias décadas, una situaciéon habitacional y
urbana de gran complejidad en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y en su
regién metropolitana2.

Por otra parte, el ASPO puso de manifiesto las condiciones del habitat y la
vivienda, en una ciudad en la cual se ha llegado a proporciones minimas de
propietarios de la vivienda (alrededor del 53,6%); mientras que el 35,2% son in-
quilinos y el restante 11,3% poseen formas precarias de tenencia. A su vez, solo
la mitad de los hogares (52%) presenta una ocupacion inferior a una persona por
ambiente en la vivienda, y un 7,8% de los mismos presenta mas de 2 personas.
Los hogares en la antedicha situacién e interpelados por la situacién econémi-
ca, pusieron en primer plano la imposibilidad de los mismos de hacer frente a
los gastos de arrendamiento; por lo cual el gobierno nacional implementé un
congelamiento de alquileres junto con un freno a los desalojos por el plazo de
60 dias, mediante el decreto 320/2020 con fecha 29/3/2020. Esta fue la primera
intervencién directa sobre el mercado inmobiliario desde la desregulacién
propiciada por la ultima dictadura civico militar.

Por primera vez desde que se tiene registro, se detecté un periodo tan largo
de caida del precio promedio en délares del m? en la CABA, el cual ronda en pro-
medio el 20% pero llega hasta el 30% dependiendo el barrio y las caracteristicas
delaunidad. Si bien el 2020 es sefialado como el peor afio, debido al ASPO, luego
de dos afios los precios se han retrotraido a valores previos a 2015. Todavia nos
encontramos en una situaciéon de baja cantidad de operaciones (ya equiparando
alos peores afios de las tiltimas décadas como 2014 en torno a 33.000 actos en el
comparativo interanual entre julio de 2021-2022), pero con una falta de créditos

21 El ASPO puso de manifiesto la vulnerabilidad de la poblacion frente a la pandemia, ya que
distintas esferas que “funcionaban” en la anterior “normalidad” rapidamente eclosionaron. En tal
sentido economia informal y los empleos precarios sin protecciones o con una parte cubierta con
protecciones sociales y otra “en negro” requiri6 la rapida intervencioén del estado para mitigar los
efectos de la crisis econdémica.
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atasas fijas o negativas en términos reales que permitan acceder a la propiedad
de la vivienda. Por otra parte, se calcula que el stock de viviendas a la venta,
reforzado por la retirada de propiedades del mercado de alquiler, ha llevado a
la cifre de mas de 163.000 unidades??. Segiin los portales inmobiliarios, llevara
mas de seis afios que esas propiedades logren cambiar de manos.

Mapa 2. Variacién del precio del m2 en USS para unidades usadas de 2 ambientes
por barrio. 3er. trimestre 2018-3er trimestre 2022.

Fuente: Elaboraciéon propia en base datos de 1a Direccién General de Estadisticay
Censos (Ministerio de Economia y Finanzas GCBA).

22Segin Radar Inmobiliario el stock de departamentos en venta en Buenos Aires durante marzo/22
se sostuvo en niveles récord. Para enero/2022, Zonaprop promedié 119.613 departamentos
(+14,8% interanual y +0,2% mensual) y sumé 46 meses de incremento interanual. Argenprop
sefiala 44 meses de suba interanual de stock (+16,5% interanual en febrero/2022). Fuente: https://
lavozinmobiliaria.com.ar/nota/1716/sigue-creciendo-el-stock-de-viviendas-en-venta-en-buenos-
aires/
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Algunas consideraciones finales

Durante la segunda década del siglo XXI, la Ciudad de Buenos Aires sumé
10.206.635 m? construidos (2011-2021), llegando a aproximadamente 30 millones
de m?en los tltimos 30 afios. Sin embargo, el impacto sobre el acceso a la vivien-
da mediante el mercado formal ha estado bastante restringido. La situacién se-
ria todavia mucho mas grave si no se contara con los programas de vivienda del
Instituto de la Vivienda de la Ciudad y su plan de urbanizacién sobre las villas
existentes, y los distintos programas Pro.Cre.Ar. Intervenciones con caracteris-
ticas que no forman parte de la dindmica del mercado inmobiliario de la CABA.
Por ende, incentivar el sector inmobiliario y propiciar condiciones privilegiadas
para los desarrolladores no se tradujo en una mejora en el acceso a la vivienda.

La nueva Ley de Alquileres 27.551 prometia resolver parte de la ecuacién, pero
los pedidos de suspensién y modificacién por las camaras de propietarios e in-
mobiliarias han puesto en suspenso la primera intervencién en dicho mercado,
desde lairrupcion de la dictadura de 1976. La crisis de la vivienda y su mercado
evidencua —una vez mas— su incapacidad para servir como mecanismo auto-
nomo para el acceso a un bien primordial en toda sociedad. A su vez también
hemos podido observar que no alcanzan las intervenciones parciales, y que los
cuatro puntos mas disputados y resistidos: 1) Ampliacién de plazo minimo de
contrato de alquiler a tres afios, 2) Opciones de Garantia (personal, fiador, propie-
dad, garantia bancaria), 3) Indice de Actualizacion (indice precios al consumidor
—IPC—yla evolucion de la remuneracion promedio de los trabajadores del sector
privado formal —RIPTE—) y 4) el registro de los contratos en AFIP; presentaron
resultados exiguos, ya que, sin una politica rigurosa en cuanto a la vivienda
vacia, la especulacion inmobiliaria y la regulacién de los actores mas poderosos
(propietarios de multiples viviendas, agencias inmobiliarias, desarrolladores in-
mobiliarios). Por consiguiente, una legislacién que solo interviene parcialmente
tampoco logra revertir la situacién descripta.

Como sefialan Baer y Di Giovambattista (2018) entre 2015 y 2018 el poder
adquisitivo de los portefios se redujo sustancialmente respecto de las unida-
des tanto para la compra como para el alquiler de vivienda, con un aumento
diferencial de precios segtin distintos barrios. Esta claro que la imposibilidad
de acceder ala propiedad de la vivienda en la CABA deriva a dichos hogares, en
primer término, al mercado de alquiler y subsecuentemente en épocas de crisis,
o bien a regimenes informales o precarios, o bien a fuera de la ciudad. Este alti-
mo mecanismo de expulsion, asi como presenta una linea de continuidad con
las politicas establecidas por la dictadura civico-militar de 1976 y su imposicion
de “Merecer la Ciudad” (Ozslak, 1993) también nos remonta a pensar lo que Hart-
man (1984) y otros han correctamente identificado bajo la consigna “The Right to
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Stay Put” (Newman y Wyly, 2006, Slater, 2006). En tanto derecho de permanecer y
habitar en la ciudad, no solo en lo inmediato sino en una perspectiva intergene-
racional y en la escala local/barrial. Para lograr dicho objetivo, solo el acceso al
crédito ha demostrado cierto éxito, pero siempre que el fin tiltimo de estos sea
el acceso alavivienda y no garantizar las ganancias de los bancos como hemos
presentado respecto de los créditos UVA.

En definitiva, sin un claro plan de acceso a la vivienda sustentable en el
mediano y largo plazo y solo con politicas fragmentarias no podremos salir de
esta critica situacion. La estabilidad macroeconémica (inflacién, tipo de cambio,
salario real) son una condicién importante pero no suficiente sin intervenciones
estructurales en el mercado inmobiliario y en el sistema crediticio bancario.

Referencias bibliograficas

Alvarez, G & Iulita, A. (2013). Cambios en la divisién social del espacio metro-
politano en el Area Metropolitana de Buenos Aires. Reptblica Argentina.
Periodo 1980 — 2010". Actas del XIV Encuentro de Geégrafos de América Latina,
UGI-IGU. Lima, Perti. Recuperado de: https://www.academia.edu/39259060/
CAMBIOS_EN_LA_DIVISI9%C3%93N_SOCIAL_DEL_ESPACIO_METROPO-
LITANO_EN_EL_9%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_BUENOS_AIRES_
REP%C39%9ABLICA_ARGENTINA_PER%C3%8D0OD0_1980_2010

Ballent, A. (2005). Las huellas de la politica: vivienda, ciudad, peronismo en Buenos
Aires, 1943-1955. Buenos Aires: Ed.Universidad Nacional de Quilmes.

Baer, L. E., y Di Giovambattista, A. P. (2018). Nuevas condiciones de acceso residen-
cial en la ciudad de Buenos Aires: el impacto del crédito y la macroeconomia
en el mercado de compraventa y alquiler de vivienda formal. Revista Voces
del Fénix, (71), 132-139. Recuperado de https://vocesenelfenix.economicas.uba.
ar/nuevas-condiciones-de-acceso-residencial-en-la-ciudad-de-buenos-aires-
el-impacto-del-credito-y-la-macroeconomia-en-el-mercado-de-compraven-
ta-y-alquiler-de-vivienda-formal/

Baer, L. y Kauw, M. (2016). Mercado inmobiliario y acceso a la vivienda formal en
la Ciudad de Buenos Aires, y su contexto metropolitano, entre 2003 y 2013.
Revista EURE, 42(126), 5-25. Disponible: http://www.eure.cl/index.php/eure/
article/view/1676

Banzas, A., y Fernandez, L. (2007). El financiamiento a la vivienda en Argenti-
na. Historia reciente, situacién actual y desafios (Documento de Trabajo N°
18). Buenos Aires: Cefid-Ar. Recuperado de https://www.iade.org.ar/system/
files/dt18.pdf

Castel, R. (1995). La metamorfosis de la cuestion social. Buenos Aires: Paidos.


https://www.academia.edu/39259060/CAMBIOS_EN_LA_DIVISI%C3%93N_SOCIAL_DEL_ESPACIO_METROPOLITANO_EN_EL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_BUENOS_AIRES_REP%C3%9ABLICA_ARGENTINA_PER%C3%8DODO_1980_2010
https://www.academia.edu/39259060/CAMBIOS_EN_LA_DIVISI%C3%93N_SOCIAL_DEL_ESPACIO_METROPOLITANO_EN_EL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_BUENOS_AIRES_REP%C3%9ABLICA_ARGENTINA_PER%C3%8DODO_1980_2010
https://www.academia.edu/39259060/CAMBIOS_EN_LA_DIVISI%C3%93N_SOCIAL_DEL_ESPACIO_METROPOLITANO_EN_EL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_BUENOS_AIRES_REP%C3%9ABLICA_ARGENTINA_PER%C3%8DODO_1980_2010
https://www.academia.edu/39259060/CAMBIOS_EN_LA_DIVISI%C3%93N_SOCIAL_DEL_ESPACIO_METROPOLITANO_EN_EL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_BUENOS_AIRES_REP%C3%9ABLICA_ARGENTINA_PER%C3%8DODO_1980_2010
https://vocesenelfenix.economicas.uba.ar/nuevas-condiciones-de-acceso-residencial-en-la-ciudad-de-buenos-aires-el-impacto-del-credito-y-la-macroeconomia-en-el-mercado-de-compraventa-y-alquiler-de-vivienda-formal/
https://vocesenelfenix.economicas.uba.ar/nuevas-condiciones-de-acceso-residencial-en-la-ciudad-de-buenos-aires-el-impacto-del-credito-y-la-macroeconomia-en-el-mercado-de-compraventa-y-alquiler-de-vivienda-formal/
https://vocesenelfenix.economicas.uba.ar/nuevas-condiciones-de-acceso-residencial-en-la-ciudad-de-buenos-aires-el-impacto-del-credito-y-la-macroeconomia-en-el-mercado-de-compraventa-y-alquiler-de-vivienda-formal/
https://vocesenelfenix.economicas.uba.ar/nuevas-condiciones-de-acceso-residencial-en-la-ciudad-de-buenos-aires-el-impacto-del-credito-y-la-macroeconomia-en-el-mercado-de-compraventa-y-alquiler-de-vivienda-formal/
http://www.eure.cl/index.php/eure/article/view/1676
http://www.eure.cl/index.php/eure/article/view/1676
https://www.iade.org.ar/system/files/dt18.pdf
https://www.iade.org.ar/system/files/dt18.pdf

MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 247

Cosacov, N. (2012). Alquileres e inquilinos en la Ciudad de Buenos Aires. Una
radiografia. Documentos del Laboratorio de Politicas Puiblicas, Buenos Aires.
Recuperado de https://esnuestralaciudad.org/wp-content/uploads/2015/11/
COSACOV-Alquileres-e-inquilinos-en-la-CABA.-Una-radiografia.pdf

Ministerio de Hacienda del GCABA, Direccién General de Estadistica y Censos
(2020), Precio promedio del m2 (dolares) de departamentos en venta de dos
ambientes usados por comuna. En https://www.estadisticaciudad.gob.ar/
eyc/?p=109648

Gaggero, A., y Nemifa, P. (2022). Origen y consolidacién de la dolarizacién del
mercado inmobiliario en Argentina. Ensayos de Economia, 32(60), 136-159.
Disponible: https://doi.org/10.15446/edev32n60.92443

Gomez,]. L. (2021). Una empresa ptblica de vivienda: el Banco Hipotecario Nacio-
nal durante el peronismo. En Jauregui, A.; Belini, C. (compiladores) Desafios
a la innovacién, Intervencion del Estado e industrializacion en la Argentina (1930-
2001) Buenos Aires: TeseoPress. https://www.teseopress.com/desafios

Hartman, C. (2002 [1984]). Right to stay put. Reimpreso en: Between eminence and
notoriety. CUPR Press, New Brunswick

Ministerio de Economia, Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (1947, 1960,
1980, 1991, 2011 y 2010). Censo nacional de Poblacion, Hogares y Viviendas.
Buenos Aires: INDEC.

Iulita, A. (2017). Desindustrializacién en el Area Metropolitana de Buenos Aires,
impronta territorial del (des) empleo industrial hacia el Censo Nacional
2001. Revista de Investigaciones y Ensayos Geogrdficos, 1(14), 10-36.

Iulita, A. (2019). Cambios en el Régimen de Tenencia de la Vivienda en el Area
Metropolitana de Buenos Aires (1947-2010) En A. Liberali, S. Vidal-Koppmann
(Dir), Movilidad y pobreza. Otras miradas sobre las marginaciones sociales y
la planificacion territorial (pp. 289-310). Buenos Aires: CETAM-FADU-UBA.

Jaramillo, S. e IBANEZ, M. (2002). Elementos para orientar una politica estatal
sobre alquiler de vivienda urbana en Colombia. Documentos de Trabajo del
CEDES (14). Bogota: CEDES.

Kosacoff, B. (1996). La industria argentina: de la sustitucién de importaciones a la
convertibilidad. En: Estabilizacién macroeconémica, reforma estructural y com-
portamiento industrial: estructura y funcionamiento del sector manufacturero
latinoamericano en los afios 90 (pp. 125-162). Buenos Aires: Alianza Editorial.

Newman, K., y Wyly, E. K. (2006). The right to stay put, revisited: Gentrification
and resistance to displacement in New York City. Urban studies, 43(1), 23-57.

Oszlak, 0. (1991). Merecer la ciudad. Los pobres y el derecho al espacio urbano. Estu-
dios Cedes. Buenos Aires: Editorial Humanitas.


https://esnuestralaciudad.org/wp-content/uploads/2015/11/COSACOV-Alquileres-e-inquilinos-en-la-CABA.-Una-radiografia.pdf
https://esnuestralaciudad.org/wp-content/uploads/2015/11/COSACOV-Alquileres-e-inquilinos-en-la-CABA.-Una-radiografia.pdf
https://www.estadisticaciudad.gob.ar/eyc/?p=109648
https://www.estadisticaciudad.gob.ar/eyc/?p=109648
https://doi.org/10.15446/ede.v32n60.92443
https://www.teseopress.com/desafios

248 ADRIAN TULITA

Prévot-Schapira, M. F. (2001). Fragmentacién espacial y social: conceptos y re-
alidades. Perfiles latinoamericanos: revista de la Facultad Latinoamericana de
Ciencias Sociales, 9(19), 33-56.

Prévot-Schapira, M. F. (2002). Buenos Aires en los afios 90: metropolizacién y
desigualdades. Revista EURE, 28(85), 31-50.

Romano, B. (2018). La inquilinizacién en el proceso de renovacién urbana del
centro de la ciudad de Lomas de Zamora, Buenos Aires. Actas IX Congreso
Internacional de Geografia de América Latina (pp. 435-453). Cuenca: Ediciones
dela Universidad de Castilla-La Mancha.

Slater, T. (2006). The eviction of critical perspectives from gentrification research.
International journal of urban and regional research, 30(4), 737-757.

Torres, H. A. (1993). El mapa social de Buenos Aires (1940-1990). Buenos Aires: Edi-
ciones FADU.



ANALISIS DE LAS DINAMICAS SOCIO-ESPACIALES
Y DE MOVILIDAD URBANA EN EL CORREDOR SUDOESTE
DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES,
DESDE UNA PERSPECTIVA DE GENERO

Jimena Dmuchowsky
IMHICIHU-CONICET

jimena.dmuchowsky@gmail.com

Introduccion

Las caracteristicas que adopta la movilidad urbana son diferentes en distin-
tos contextos y en diversos sujetos. De esta manera, los estudios de género aplica-
dos ala planificaciéon urbanay a la movilidad han demostrado que las mujeres e
identidades feminizadas desarrollan practicas diferentes respecto de las de los
hombres. En su ejercicio se encuentra que la disposicién del espacio ptiblico no
se adectia a sus necesidades y actividades, debido al caracter heteronormativo
que ha adquirido en su concepcién original.

La propuesta de trabajo parte del interés de analizar la movilidad urbana
desde una perspectiva de género en la Region Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA). Al tratarse de un avance de investigacién en curso, se propuso un recorte
espacial que corresponde al corredor sudoeste. La seleccién del mismo se debe
a que fue el altimo sector de la region en constituirse como tal, a partir de la
inauguracion de la autopista Ezeiza-Canuelas y la construccion de la autopista
Presidente Per6n; con accesos a las mismas que en la tltima década potenciaron
el crecimiento o consolidacién de la mancha urbana y nuevas centralidad en
torno a dicha via rapida (vidal Koppmann, 2014). A su vez, dentro del corredor,
se tomaran como casos de estudio los municipios de La Matanza, Esteban Eche-
verria y Lobos y sus respectivas ciudades cabecera: San Justo, Monte Grande y
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Lobos, respectivamente. La propuesta sera mostrar las similitudes y diferencias
entre las ciudades en municipios localizados en distintos sectores de 1a Regién
y distintas Coronas, identificando las continuidades y rupturas a partir de un
analisis segregado por géneros'.

Para la organizacion del trabajo se propone, en primer lugar, introducir un
apartado en el cual se desarrollen los principales debates y fundamentaciones
en torno al analisis de la movilidad desde una perspectiva de género, que han
funcionado como antecedentes para esta investigacién. A continuacion, se pre-
senta una caracterizacion de las areas en estudio, atendiendo a variables clave
para explicar sus dinamicas socio-territoriales y de movilidad, donde se vuelcan
las reflexiones extraidas del proceso de observacion y relevamiento llevado a
cabo. En tercer lugar, se presentara el analisis de la encuesta de movilidad do-
miciliaria realizada en la RMBA en 2014, a partir de la cual se buscaran elaborar
patrones de viajes de mujeres haciendo foco en los origenes-destinos, motivos y
modos de viajes. Siguiendo con lo anterior, se recuperaran algunas conclusiones
referidas a las caracteristicas de la movilidad en clave comparativa, asi como
en la adecuacién del espacio ptiblico y la disposicion de la infraestructura y
equipamiento urbano en las areas bajo estudio.

Movilidad con perspectiva de género

Los patrones de transporte desglosados por género indican que las mujeres
y los hombres usan la ciudad de manera diferente en términos de proposito,
ubicacioén, tiempo y modo de viaje. Algunas de las investigaciones muestran el
impacto de miltiples identidades en el uso del transporte, con patrones corre-
lacionados con diferencias de ingresos, educaciéon y ubicacién en la ciudad, asi
como con el estado civil y la composicién del hogar (Greed, 2019).

Gutiérrez y Reyes (2017) plantean que el urbanismo moderno imprime una
racionalidad basica a la movilidad cotidiana segtin la cual unos —los hombres-
efecttian los desplazamientos monofuncionales de largo alcance; y otras -las
mujeres—, desplazamientos diversificados de corto alcance. De esta manera,
la segregacion puede manifestarse permitiendo o restringiendo el acceso, de
derecho o de hecho, en el caso de las mujeres a ciertos espacios.

A su vez, los distintos roles que se distribuyen a mujeres y hombres por
motivos de género suponen que cada sexo tiene una relacion diferente ante el
vehiculo privado o, en otras palabras, las desigualdades en el reparto de los re-
cursos domésticos, considerando el automévil como uno de éstos. En el estudio

'En este caso el analisis que se presentara muestra un caracter segregado entre hombres y mujeres
ya que la fuente de informacion (encuesta) muestra una formulacién binaria en sus categorias.
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de Cebollada (2009) se plantea la presuncién de que las mujeres tienen menos
acceso a lalicencia para conducir y que su movilidad depende del uso del trans-
porte puiblico o 1a movilidad activa (no motorizada), seguramente relacionado
a las actividades de la 6rbita doméstica de las cuales se ocupan, tales como las
compras, el acompafiamiento de los hijos a las instituciones educativas, o a los
centros de salud, actividades que suelen satisfacerse en las inmediaciones a la
residencia. A su vez, hay que destacar que el automoévil es altamente selectivo en
su uso, mientras que los medios alternativos tienen un caracter mas igualitario:
el desplazamiento por medios no motorizados se caracteriza por su universa-
lidad, ya que todos los individuos podrian practicarlo. Por su parte, los medios
de transporte ptiblicos se definen por su caracter democratico al ser accesibles
independientemente de las caracteristicas sociales de los usuarios.

Un concepto clave relacionado con la asignacién de tareas, roles, uso del
tiempos y espacio, es el de “movilidad de cuidado”, acufiado por Inés Sanchez de
Madariaga (Sanchez de Madariaga y Zuccini, 2020). Se define como la necesidad
de cuantificar, evaluar y hacer visible el desplazamiento diario asociado a ta-
reas de cuidado, que se entiende como aquel trabajo no remunerado realizado
por adultos para atender las necesidades de menores, adultos mayores o que
presentan cierta dependencia, relacionado con tareas de mantenimiento del
hogar. En esta categoria se entiende a los viajes de cuidado como un todo, son
viajes derivados de distintas tareas de atencion y cuidado de la familia y el ho-
gar. Las herramientas actuales de analisis muestran a los mismos como viajes
en multiples paradas y/o etapas y cada uno de estos viajes puede representar una
porcién o etapa del total de viajes. Sin embargo, al agruparlos y contrastarlo con
otras formas de movilidad que se consideran ‘obligadas’, pueden representar
igual o mayor participacién.

Jirén (2017) identifica dos corrientes en la investigacion de transporte y
género: una que busca explicar como las mujeres dan forma a la movilidad, y
otra en como la movilidad da forma al género. La primera, se basa en encuestas
o estudios secundarios, a través de bases de datos que dan cuenta de los movi-
mientos de las mujeres fuera de la casa —principalmente hacia los lugares de
trabajo—. Estos estudios evidencian una movilidad cotidiana de las mujeres con
determinadas caracteristicas como, por ejemplo, que se desarrolla en un rango
espacial mas reducido que el de los hombres; mayor uso del transporte ptiblico,
mas viajes no relacionados con el trabajo; paradas multiples; que hacen viajes
para acompanar a otras personas o llevan pasajeros. La segunda corriente se
focaliza en comprender de qué manera la movilidad da forma al género, ocu-
pandose del proceso de movilidad-inmovilidad que permite ver las relaciones
de género. La movilidad se encuentra de manera generalizada en estos estudios,
sin embargo la identificacién de patrones de movilidad o razones para moverse,
habrian recibido menos atencién.
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En nuestra region, las redes de transporte presentan menos complejidad
que en paises desarrollados y a su vez muestran limitaciones para cubrir la de-
manda de recorridos de manera segura y eficiente; con los flujos y frecuencias
necesarias para ofrecer accesibilidad en ciudades inaccesibles, extensas, en su
mayoria de baja densidad urbana, donde se evidencian las enormes desigual-
dades sociales, econémicas y culturales, (las que son mas desiguales para las
mujeres que para los hombres) (Falg, 2017).

En las sociedades modernas se evidencia la contradicciéon entre emancipa-
cién y regulacién. Las ciudades se construyen y reconstruyen reproduciendo
un sistema que integra la desigualdad y la exclusién donde, hombres y mujeres
expresan y moldean roles y construcciones identitarias de manera diferente.
Histéricamente los varones se han ubicado en el sector dominante donde se han
estrechado las relaciones de poder, y las mujeres se han ubicado como sujetos
sociales subordinados y sometidos al poder patriarcal. Esta situacion no ha sido
ajena a la planificacién o disposicién de las ciudades, y como resultado encon-
tramos que las ciudades no son seguras para las mujeres. Si bien hay avances
importantes en el reconocimiento de los derechos por parte de los Estados, la
accién publica atin tiene grandes deudas sociales. En particular, la gran deuda
que planificadores urbanos, técnicos y politicos/as tienen con las mujeres es la
de generar acciones que brinden la seguridad para transitar y disfrutar de las
ciudades, debido a que la violencia es un problema para las mujeres en todos los
modos y rutas de transporte (Fala, 2017; Levy, 2019).

Caracterizacion de ciudades cabecera dentro del corredor
sudoeste

El corredor sudoeste es un sector de la de la Regién Metropolitana de Buenos
Aires que se extiende a lo largo de un eje vial, conformado por la Autopista Ric-
chieri, la Autopista Ezeiza-Canuelas y la prolongacion de esta tiltima a través de
las rutas provinciales 52y 58.

En el trabajo de vVidal-Koppmann (2014) se plantean cinco puntos que ca-
racterizan a dicha area geografica. En primer lugar, diremos que su ubicacién
dentro de la cuenca Matanza-Riachuelo —considerada una de las areas de mayor
contaminacién ambiental del planeta—, determina que los municipios que la
integran se encuentren en condiciones de alta criticidad socio-habitacional.
En segundo lugar, se evidencia una gran cantidad de hogares que no alcanzan
a cubrir sus necesidades basicas (NBI), siendo que en las localidades de menores
ingresos los porcentajes llegan al 20 y 30% del total. Por otro lado, es preciso
remarcar la presencia de un déficit crénico y agravado en infraestructuras de
servicios basicos en los municipios —atin en zonas urbanizadas—; situacién que
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se relacionan directamente con el cuarto factor a considerar, relacionado con
el crecimiento demografico de las dos altimas décadas, que ha generado como
corolario un aumento del déficit habitacional. Finalmente, un factor que afecta
a todo el corredor esta vinculado a las deficientes condiciones de movilidad y
accesibilidad a equipamientos y servicios ptiblicos a partir de la ausencia, escasa
presencia o ineficiencia de un sistema integral de movilidad.

A continuacién, se presentara el analisis de cada uno de los municipios se-
leccionados y sus ciudades cabeceras.

San Justo

San Justo es la localidad cabecera (donde se encuentra la Municipalidad,
el Poder Judicial y el Poder Legislativo) del partido de La Matanza. Tiene una
superficie total de 26 km?. Dentro de la localidad se encuentran todos los tribu-
nales de La Matanza, los registros del automotor, la Universidad de La Matanza
y el Hospital Italiano de San Justo. A pocos metros de dicha rotonda también
se encuentra la terminal de 6mnibus de media y larga distancia, en la Avenida
Monsefior Bufano (Ruta Provincial 4-Camino de Cintura). Siguiendo el mapa a
continuacién (Figura 1), se observa que las densidades de la ciudad son gene-
ralmente medias, con algunos sectores puntuales con densidades mayores en
los limites de la ciudad, que representa manzanas o predios donde se emplazan

viviendas de caracter social.

Figura 1. Densidades y cobertura de transporte en San Justo.

Fuente: Elaboracién propia.
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También se puede observar que hay una muy buena cobertura de transpor-
te pliblico en el centro de la ciudad, en las inmediaciones a la plaza, por donde
circulan numerosas lineas de colectivo, hasta que comienza el Metrobus La
Matanza —sobre Ruta Nacional 3—, donde contintian sus recorridos la mayoria
de los ramales. Sin embargo, en los espacios intersticiales, y a nivel transversal,
la circulacién es menor, exceptuando las avenidas importantes que lo cruzan.
Aunque se observe cierta circulacién, se trata de una linea o ramal que genera
una cobertura parcial, ya que las frecuencias no son suficientes. En horarios
valle llegan a circular servicios cada 40 minutos, y durante la noche se vuelve
mas complejo, puesto que hay lineas que directamente no prestan servicio. Del
otro lado de la Ruta Provincial 4 1a cobertura de transporte es muy baja, lo que
dificulta a los residentes tener que desplazarse hacia alli para poder tomar un
transporte publico, o deben recurrir a estrategias alternativas como remises
barriales.

En la ciudad de San Justo se encuentra la estacién de ferrocarril correspon-
diente a la linea Roca, servicio diésel que une las localidades de Temperley y
Haedo. Las principales vias de circulacién son la Ruta Nacional 3, Ruta Provincial
4, Av.1llia, Av. Yrigoyen, Av. Pte. Per6n (ex Kennedy), Varela, Arieta y Almafuerte. En
2016, en las cercanias a la plaza se produjo la implementacién de cuatro cuadras
peatonales sobre Arieta. Respecto al transporte privado o semiptblico, en la pla-
za principal se emplaza una parada de taxis y por la cercania circulan también
combis. Sin embargo, es importante destacar que aqui se observa la presencia
de un servicio informal de combis, sin registro ni identificaciéon de empresas
prestadoras, que circulan principalmente sobre la Ruta Nacional 3 desde locali-
dades mas alejadas en la segunda o tercera corona; y tiene un punto de ascenso
y descenso de pasajeros en San Justo y luego en Liniers, Once, Puente Saavedra
y otros puntos para quienes viajan hacia Capital Federal. La presencia de este
tipo de servicios informales esta relacionada con la baja cobertura del servicio
formal, no sélo en el alcance del recorrido sino en la frecuencia de los servicios,
sobre todo los nocturnos, ya que la mayoria de las empresas no lo prestan.

Sibien en las calles céntricas se observa estacionamiento medido, atin que-
dan por resolver algunas cuestiones de ordenamiento vial e infraestructura
activa. En los tiltimos meses se han llevado a cabo algunas intervenciones en el
espacio publico, en la plaza central de San Justo, incorporando nueva ilumina-
cién, mobiliario urbano como juegos para nifios y nifas, un puesto de control
urbano, y en el espacio peatonal, con renovacion de vegetacién y nuevos asientos.
A suvez, en lasinmediaciones a la plazay en la cuadra de Arieta —que no es pea-
tonal y que comunica con el Metrobus—, se llevaron a cabo obras de extensiones
de esquina, en algunos casos con poligonos de seguridad. Sin embargo, las mis-
mas no se encuentran debidamente ejecutadas, ya que otros vehiculos utilizan
este espacio de forma indebida usurpando sus funciones principales. Los cruces
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peatonales fueron delineados pero tampoco se gané demasiado espacio ptiblico
para esperay llevarlos adelante.

Monte Grande

A partir de la construccion de la Autopista Parque Presidente Perén —que se
espera que comiencen a inaugurarse tramos en 2023—, se observan distintas
dinamicas en el partido, habilitando un ingreso desde el sur con nuevas vin-
culaciones con otras localidades. Asimismo, surge una necesidad de una nueva
vinculacién entre el centro histérico y la autopista Ricchieri, con otro acceso
reciente al partido (Plan Estratégico Esteban Echeverria, 2012).

Con relacién a la conectividad al interior del municipio (Figura 2), se obser-
van ciertas dificultades para la conexién entre los barrios, especialmente los
barrios del norte con el sury el resto del partido, donde la malla vial no estaria
brindando una cobertura eficaz.

En los entornos de las estaciones de ferrocarril y sobre las principales aveni-
das es donde se observan los centros comerciales a cielo abierto, siendo Monte
Grande el centro mas denso —donde también se observan otros equipamientos
administrativos, de servicios, salud, educacién, etc—. La actividad industrial se
concentra sobre el cordén de Camino de Cintura, en particular en la localidad
de 9 de julio. El centro comercial de Monte Grande se emplaza desde la Plaza
Central donde se encuentra la Municipalidad hacia la estacién de ferrocarril.
La principal via de circulacion es Alem, donde se emplazan las galerias y locales
comerciales. Alli se observan las paradas de transporte ptiblico sefializadas con
postes, pero sin refugios o con poca presencia de los mismos.

En relacién con la estacion de ferrocarril, del lado sur, en su exterior, se em-
plazan los refugios ordenados para cada una de las lineas que circulan y tienen
cabecera alli. La continuidad peatonal no esta garantizada. En cambio, en el
sector norte, se observa un desarrollo desigual, orientado a usos residenciales
de baja densidad.

A ambos lados de la estaciéon —norte y sur— se observan guarderias de bici-
cletas, al menos dos, dando cuenta del uso intensivo de este modo para acceder
alaestaciony de alli realizar trasbordo hacia el ferrocarril, para viajes de media
distancia. Ello justificaria la incorporacion de infraestructura ciclista. También
se observan algunas motos, pero en menor volumen.

Por fuera del area céntrica, sobre la Ruta Nacional 205, observamos la circu-
lacién de vehiculos particulares a alta velocidad y de modos colectivos, —lineas
nacionales principalmente—, con refugios antiguos, que no estan iluminados y
degradados en algunos casos. Dicha ruta circula paralela a las vias del ferroca-
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rril Roca, uniendo distintas localidades de Esteban Echeverria y Ezeiza, donde
también se observala circulacién de bicicletas.

En lalocalidad de Monte Grande predomina el nivel socioeconémico medio.
Hacia los extremos, en los limites norte y sur de la localidad, los indicadores
muestran valores mas bajos, mientras que, en el centro de lalocalidad, que coin-
cide con la estacion de ferrocarril, y donde se emplaza el centro administrativo
y de servicios, el nivel socioecon6émico se eleva a valores altos. Alli se evidencia
la presencia de servicios de transporte con cobertura territorial, mientras que
en los sectores de mas bajos ingresos no se observa cobertura. A su vez, en el ex-
tremo suroeste donde se emplazan urbanizaciones cerradas, en la localidad de
Canning, el nivel socioeconémico también es mas alto y decrece la cobertura de
lineas de transporte. Siguiendo el mapa a continuacién, se grafican las densida-
des medias en el partido. Dentro de la localidad, se observan densidades medias
en los entornos a las estaciones del ferrocarril y en el centro de la localidad de
Monte Grande, donde se emplaza el centro comercial y equipamientos adminis-
trativos-institucionales como los tribunales y la municipalidad, de salud como
el Hospital Municipal, y de educacién. A medida que se aleja del centro haciala
periferia, la densidad se vuelve media-baja o baja y analizando la cobertura del
transporte puiblico, también disminuye. Las rutas tienden a cubrir sectores con
caracteristicas de ‘centralidad’, es decir: con densidades y nivel socioeconémico
medio, concentracién de actividades terciarias o de servicios y accesos a ciertas
redes troncales de transporte como las vias del ferrocarril o principales aveni-
das, siendo que las autopistas brindan cobertura en otros sectores y permiten
otros ingresos ala ciudad.
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Figura 2. Densidades y cobertura de transporte en Monte Grande.

Fuente: Elaboracién propia.

Lobos

La ciudad de Lobos actualmente se encuentra delimitada por las Rutas Na-
cional 205 y Provincial 41, 1as vias del Ferrocarril Roca y la avenida de Circunva-
lacion, constituyendo las barreras fisicas urbanisticas que delimitan al sector
urbano del area rural. Asimismo, el niicleo urbano tiene barreras fisico-funcio-
nales internas, constituidas por las vias férreas del Ferrocarril Sarmiento, que
atraviesan linealmente a la ciudad en el sentido Norte-Sur, y los canales Salgado
y Muiliz, que recorren la planta urbana en el mismo sentido. A su vez, la cons-
truccién de la autopista Ezeiza-Canuelas ha generado cambios en las dinamicas
de circulacién (Plan Estratégico Lobos, 2009). En todo el municipio se observan
bajas densidades, excepto en el centro histérico donde se evidencian densidades
medias, que coinciden con un uso del suelo mixto, en torno ala plaza principal
1810 (Figura 3). Alli se localizan el equipamiento institucional —como la muni-
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cipalidad y otros organismos gubernamentales— de salud, como el hospital; y
educativo o cultural, como escuelas o centros culturales, emplazados todos en
el entorno de la estacién del ferrocarril. Al no contar con establecimiento de
educacién superior, para cursar carreras universitarias o especializaciones, es
preciso desplazarse fuera del distrito.

Figura 3. Densidades y cobertura de transporte en Lobos.

Fuente: Elaboracién propia.

Los principales accesos al municipio son a través de la Ruta Provincial 41y
la Ruta Nacional 205. Lobos es un centro de comercio y de servicios de jerarquia
regional, donde se asienta también la actividad industrial del partido. Tiene
importantes recursos turistico-patrimoniales en su area central. Dichos accesos
constituyen la red vial principal: la Ruta Nacional 205 conecta hacia el noreste
con Canuelasy hacia el sudoeste con Roque Pérez, y la Ruta Provincial 41, que lo
conecta hacia noroeste con Navarro y hacia el sudeste con San Miguel del Mon-
te. También es importante destacar que el centro cuenta con estacionamiento
medido y con estacionamiento para motocicletas en el espacio ptublico.

En general las condiciones del espacio publico son adecuadas, aunque po-
dria mejorarse la presencia del mobiliario urbano, con renovacién de refugios,
inclusién de mas asientos, juegos y espacios de circulacién peatonal o amplia-
cién de veredas en zonas céntricas. En relacién con el ferrocarril, el municipio
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se encuentra atravesado por dos lineas: Roca y Sarmiento, que sin embargo son
utilizadas por pocos servicios.

En relacién con el transporte urbano e interurbano, cuenta con una terminal
de 6mnibus que funciona como cabecera. En cuanto al transporte urbano, por
alli circulan: las lineas 88, que conecta con la Capital Federal, las lineas provin-
ciales 296 y 432; y las municipales 501 y 502 (empresa expreso empalme).

Con relacion al Nivel Socio Econémico en general es medio, hacia los bordes
dela ciudad; mientras que en el resto del municipio pueden observarse niveles
mas bajos. La cobertura de transporte se observa en el centro histérico del mu-
nicipio, y por las principales arterias (como la Ruta Nacional 205 que constituye
una vialidad de la red primaria). Los recorridos de las lineas de colectivo se
emplazan sobre la ruta, en los ingresos a la ciudad. Sin embargo, donde se ob-
servan las paradas por fuera de la estacion, debieran mejorarse las condiciones
de espera con mayor seguridad en dicho contexto.

Analisis de l1a movilidad a partir de la Encuesta de Movilidad
Domiciliaria (EnMoDo) 2014

La Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2014 (EnMoDo) se realiz6 en la Region
Metropolitana de Buenos Aires, entre los dias 20 de agosto y 12 de diciembre de
2014, a través de una muestra probabilistica, polietapica y estratificada extraida
de la Muestra Maestra Urbana de Viviendas de la Reptiblica Argentina, segtin
las caracteristicas determinadas por la Direcciéon Nacional de Planificacién y
Coordinacién del Transporte, que actud en representaciéon del Ministerio del
Interior y Transporte de la Nacion.

Para llevar a cabo el estudio, se procedi6 al analisis de l1a base de datos via-
jes y personas. Como se dijo anteriormente, el estudio se desarroll6 con una
muestra de aglomerados. Es decir que la unidad de analisis necesaria para esta
investigacion, correspondiente a las localidades presentadas, no aparecian en
los registros. Si bien la metodologia de asignacién de casos a una muestra no
es la misma para aglomerados que para partidos o localidades, el propoésito de
examinar esta encuesta era conocer las caracteristicas generales de movilidad
en las ciudades en estudio para corroborar las tendencias observadas en en-
cuestas anteriores (EnMoDo 2010), y a su vez, incorporar datos sobre localidades
que no habian sido estudiadas con anterioridad como por ejemplo Lobos (las
localidades del tercer cordén no fueron incluidas en la encuesta EnMoDO 2010,
cuyos datos no fueron trabajados en esta ponencia). Es por lo que se procedi6 ala
reconstrucciéon de datos por localidad en base a un analisis geografico a través
de la utilizacion de sistemas de informacién geografica y luego a la segmenta-
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cion de bases filtradas por dichas areas seleccionadas. Se analizaran destinos
de viaje, modos y motivos a fin de llegar a conclusiones comparable entre si. Es
importante destacar que la fuente de datos implic6é un analisis binario en sus
categorias, es decir, la encuesta tuvo lugar con anterioridad a la modificacién
de la ley de identidad de género N° 26743, con lo cual, los criterios de analisis
implicaban una segregacién por géneros en relaciéon con ‘hombres’' y ‘mujeres’
sin considerar géneros no binarios.

En primer lugar, tal como lo ilustra la Figura 4, en relacién con los destinos
de viajes de los casos seleccionados con origen en San Justo, observamos que el
principal destino es el mismo municipio donde se emplaza la localidad, La Ma-
tanza, con una participacién en torno al 78%. Esta situacion, podria justificarse
por varias razones: en primer lugar, responderia a las l6gicas de movilidad de
las mujeres que privilegian destinos cercanos a sus domicilios para desplazarse.
Como se plante6 en el primer apartado, los viajes son radiales, de distancias cor-
tas y multiples paradas; y en segundo lugar, porque al ser la ciudad cabecera del
partido, generay recibe una gran cantidad de viajes hacia el resto del territorio.
En tercer lugar, figura como destino CABA y luego con participaciones menores,
destinos dentro de la Region hacia el corredor oeste principalmente.

Al analizar los motivos de los viajes, observamos que los casos relevados
plantean, en primer lugar, el hogar como actividad principal de retorno hacia
sus domicilios. En este caso, resultaria importante reformular las preguntas
o hacer otras preguntas para diferenciar aquellas cuestiones que definen el
retorno al hogar, de las calificadas como ‘actividades' propiamente dichas, (ya
que de lo contrario supone un sesgo para el estudio de actividades ligadas ala
movilidad). En segundo lugar, figura trabajo con un 189%; en tercer lugar figuran
los motivos de cuidado: acompafiamiento (4%) salud (4%) ocio (4%), compras (2%)
y tramites (19%) con una participaciéon del 15% y en cuarto lugar el motivo edu-
cacion con un 6%. En este caso, se toma “tramites” como un motivo de cuidado
ya que no se especifica que sean personales, puede tratarse de gestiones ligadas
al hogar o miembros de la familia.

Cuando se analiza la distribucién modal? de los casos considerados, en la
base se observa una segmentacion por tipos de viajes en categorias mas amplias
agrupando los modos: transporte activo, transporte piiblico, transporte privado
y combinacién de tipo de transportes. En este caso se evidencia que la principal
eleccion corresponde a los modos piiblicos, con el 53%; en segundo lugar, los
activos con un 299%: y tercero, privado con un 189%, relegando combinacion al
ultimo, con un 1%. Si bien no se trata de datos desagregados, podemos concluir

2Refiere a como se distribuyen los viajes en funcién del modo escogido para desplazarse, puede ser
activo o no motorizado (a pie, bicicleta), ptablico (colectivo, tren, subte, etc), o privado (automévil,
motocicleta) o semi-ptblicos (taxis, remis, Uber, etc).



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 261

que las preferencias de las mujeres en relacién con los modos de transporte
siguen inclindndose por modos ptiblicos y activos tal como se ha declarado en
el primer apartado.

Figura 4. Destinos. Motivos de viajes y tipos de transporte empleados por mujeres
en San Justo.

Fuente: Elaboraciéon propia en base a EnMoDo 2014.

En los casos tomados en Monte Grande, (Figura 5) el principal destino se evi-
dencia al interior del municipio, con Esteban Echeverria como primera eleccién
(con un 81%). En segundo lugar, figura CABA y luego destinos dentro de 1a Region,
con participaciones marginales, menores al 5%. Esta caracterizacion puede verse
reflejada en otros casos, como el anterior de San Justo donde los viajes realizados
por mujeres tienen lugar principalmente en el mismo distrito, en destinos de
cercaniay desde localidades cabeceras donde hay mayor afluencia de servicios
de transporte publico colectivo. En este caso también se emplaza en las cerca-
nias dela estacion de ferrocarril homénima.
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Con relacién a los motivos de los viajes, figura nuevamente la actividad de
retorno al hogar, en primera instancia con un 47%. En segundo lugar, aparecen
los motivos de cuidado con una participacién del 18% (acompafiamiento 7%,
tramites 5%, compras 4%, salud 29%). En relacién alas actividades ocupacionales,
hay una diferencia entre trabajo y estudio: mientras que trabajo figura con un
17%, educacién, con un 13%.

Frente al analisis de la distribucion modal en Monte Grande, sigue la misma
tendencia que en el caso anterior. La primera eleccién de los casos esta asociada
al transporte publico, con un 48%. En segundo aparece la movilidad activa, con
un 32% y en tercer lugar el privado con un 18%, aunque aquila combinacién de
modos figura con un 2%.

Figura 5. Destinos, motivos de viajes y tipo de transportes empelados por mujeres
en Monte Grande.

Fuente: Elaboracién propia en base a EnMoDo 2014.
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En este apartado analizaremos las caracteristicas de movilidad de las muje-
res en Lobos. En primer lugar, encontramos que el 100% de los casos declararon
realizar viajes con destinos dentro del mismo municipio. Es decir, los 76 casos
que se tomaron en Lobos, tienen como origen y destino el mismo partido. Esa
situacién seria el extremo de lo observado en las otras localidades donde habia
una elevada participacion de viajes dentro del municipio, en torno al 80 o 90%
en cada caso.

Al analizar los motivos de viajes, encontramos que los de cuidado figuran
en primer lugar con un 43% donde se suman ocio (17%), acompafiamiento (3%),
salud (4%), compras (14%) y tramites (5%). En segundo lugar, hogar aparece con
un 299%, pero con una participacién mucho menor que en los otros casos donde
rondaban el 50 0 60%. Finalmente, se encuentra educacién con 3%. Las primeras
elecciones ligadas a hogar, trabajo y cuidado, condicen con lo observado en las
otras localidades en ambos estudios. Sin embargo, la baja incidencia de educa-
cion y de ocio, podria explicarse ante la ausencia de equipamientos educativos
terciarios y universitarios, ya que la encuesta releva datos de movilidad hacia
establecimientos educativos en la forma acompafiamiento a menores pero, para
las mujeres encuestadas, el acceso a estas actividades dependen de la movilidad
por fuera del municipio.

Figura 6. Motivos de viajes y tipo de transporte empleado por mujeres en Lobos.

Fuente: Elaboracién propia en base a EnMoDo 2014.

En relacién con la distribucién modal, aqui también se observa una par-
ticipacién muy elevada de los modos activos, en primer lugar con el 66%, en
segundo lugar, los modos privados con el 24%; y en tercer lugar el transporte
publico con el 8%, dejando a combinacién de modos en dltimo lugar con un
3%. Aqui podemos observar las mismas caracteristicas que en el caso anterior:
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viajes de distancias cortas, dentro del mismo municipio, que pueden ser cu-
biertas por modos activos; mientras que la comunicacién al resto del partido o
por fuera, esta brindada por modos privados (que son aquellos que garantizan
la cobertura ya que los modos ptiblicos circulan por vias que se conectan con
otras vias importantes, hacia CABA principalmente). A su vez, como en el caso
anterior no todos los servicios ferroviarios llegan, con lo cual las frecuencias
son mas espaciadas.

Conclusiones

Como primeras conclusiones podemos decir que en los casos de estudio se
observan diferencias en términos de dinamicas y tendencias urbanas: por un
lado San Justo y Monte Grande, ubicadas en la primera y segunda corona respec-
tivamente, presentan cualidades netamente urbanas; mientras que en Lobos el
area urbana presenta dimensiones mas pequefias y se evidencian caracteristi-
cas de rur-urbanidad en el partido. A su vez, en el primer caso entre San Justoy
Monte Grande también se observan ciertas variaciones: mientras que San Justo
se trata de una ciudad ubicada en un contexto urbano consolidado, con elevada
presencia de servicios de transporte pablico y territorios lindantes de similares
caracteristicas; Monte Grande se encuentra circundada por territorios con usos
especiales como areas a conservar (bosques, humedales) y urbanizaciones cerra-
das, dando cuenta del espacio vacante y demanda del mercado para desarrollar
este tipo de emprendimientos en zonas con acceso privilegiado para vehiculos
particulares.

En relacion con los patrones de movilidad de mujeres, observamos que los
motivos de cuidado aparecian en tercer lugar en San Justo, —primera corona—,
en Monte Grande en segundo lugar y en Lobos —tercera Corona— en primer lu-
gar; de esta manera se muestra como la movilidad de cuidado va tomando ma-
yor protagonismo de un sector a otro de la Regién. Cuando miramos los destinos
de viajes ocurre lo mismo: en San Justo, los viajes dentro del mismo municipio
estaban cercanos al 80%, en Monte Grande apenas superaban el 80% y en Lobos
representaban el 100%. Es decir, en los casos que se tomaron, desde la primera
corona hacia la tercera, las tendencias se profundizaron. Ahora bien, al analizar
la distribucién modal, observamos que en San Justo y Monte Grande, en primer
lugar, figuran los viajes en transporte ptiblico; en segundo lugar, activo y en
tercer lugar, los privados. Sin embargo, en Lobos, los principales viajes se hacen
en modos activos y luego en privados, dejando los viajes en transporte piiblico
en tercer lugar.

A partir de lo anterior, se concluye que el empleo del modo activo a pie y
transporte puiblico colectivo son los que mayores participaciones tienen en los
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tres distritos. Pero la principal diferencia refiere al empleo de modos privados
en la tercera Corona —Lobos—, en relacién con los distritos de la primera y segun-
da corona. La presencia de elecciones con alta participacién en modos ptiblicos
se presenta como una oportunidad sobre la cual trabajar para introducir modi-
ficaciones en funcién de las nuevas demandas de movilidad y generar cobertura
en los nuevos territorios que estan avanzando en su proceso de urbanizacién o
ajustar frecuencias cuando sea necesario (nocturnidad por ejemplo). A su vez,
en un aspecto donde parecieran coincidir es que la movilidad tiene lugar en
origenesy destinos en el mismo municipio donde residen.

La extensiéon de la Regién incorporando nuevos territorios urbanizados, la
construccion de infraestructura —como rutas o autopistas que brindan conec-
tividad centro-periferia o centro-centro—, permitié que muchas actividades
surgieran o se asentaran en la periferia o en otros subcentros dentro de la Re-
gién, como empresas, parques industriales. Asimismo, el fortalecimiento de los
subcentros y surgimiento de nuevos municipios, trajeron como consecuencia
nuevas administraciones municipales y nuevos equipamientos de salud y edu-
cacién, y por consiguiente, otras actividades que potenciaron viajes dentro del
mismo municipio. En particular, los movimientos intra-municipales se obser-
van en los distritos de la segunda y tercera corona, que en este caso corresponde
a Esteban Echeverria y Lobos.

Los viajes por trabajo, se realizan principalmente en los mismos municipios.
Sin embargo, los motivos de estudio siguen mostrando baja participacién y qui-
zas estén asociados a la necesidad de desplazarse fuera de los municipios donde
encuentran establecimientos de educacién superior, ya que s6lo La Matanza
tiene Universidad local.

En la caracterizacion de las areas en estudio, se observo que, en términos
de cobertura de transporte ptiblico colectivo, se evidenciaban recorridos en las
principales avenidas o vias de acceso. Sin embargo, en los barrios y vias inters-
ticiales no se evidencia cobertura de servicios. La falta de cobertura por parte
de las operadoras puede explicarse por los usos del suelo imperantes, donde
frente a la ausencia de mixtura, son mayoritarios los usos residenciales. No se
observan atractores o generadores de viajes ni equipamientos de escalas. A su
vez, la infraestructura peatonal es limitada a zonas comerciales con acondicio-
namientos especificos para favorecer dicha actividad en los centros urbanos.

En el marco de esta investigacién, se propuso como recorte espacial trabajar
sobre las localidades de un corredor metropolitano de transporte. Para cons-
truir patrones de movilidad urbana en estos municipios, es preciso contemplar
los desplazamientos que se realizan a nivel local como primordiales; los viajes
intra-municipales representan una mayoria contundente en relacién con los
extra-municipales, incluso dentro de los corredores. De esta manera, se evidencia
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una dinamica de viajes y flujos que no estan sustentados en los ejes tradiciona-
les de crecimiento y estructuracién del transporte, sino que es preciso poner el
foco sobre las dinamicas locales de movilidad.

Por tltimo, dentro de las dindmicas socio-territoriales y de movilidad involu-
cradas en estos casos de estudio, como ya se ha dicho, se observan dos diferentes:
por un lado, las que presentan caracteristicas propias de la urbanidad en San
Justo y Monte Grande; por el otro, en Lobos, las actividades de urbanidad podrian
asemejarse a nucleos urbanos de mediana o pequefia escala. Sin embargo, re-
sulta importante aclarar que en todos los casos coincide que los movimientos
tienen lugar principalmente al interior del municipio y dentro de la localidad
en estudio. Es decir, dentro de un mismo corredor, las dinamicas territoriales-
sociales y las practicas de movilidad pueden diferir distintos municipios, con
lo cual se platea el interrogante de si el concepto corredor podria considerar-
se como unidad de estudio en todos los casos. En tanto la planificacién siga
pensandose desde la visién centrista y sesgada hacia los movimientos centro
periferia o centralidad-centralidad;, se circunscriben a reforzar ese tipo de
movilidad, que no condice con las tendencias presentadas, donde las centrali-
dades han crecido y se han potenciado demandando una planificacién haciala
descentralizacion de ciertas actividades y concentracién de otras —salud de alta
complejidad, actividades judiciales-administrativas, centros de investigacion,
como algunos ejemplos—.
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Introduccion

La tiltima version de 1a Red de Expreso Regional (RER), que desarroll6 a partir
del afio 2016 el Gobierno Argentino (GOA) para el Area Metropolitana de Buenos
Aires (AMBA) fue elaborada desde un enfoque fundamentalmente orientado
hacia los sectores mas vulnerables.

Efectivamente, la Secretaria de Planificaciéon de Transporte (SPT) dependien-
tes del Ministerio de Transporte del GOA promovio la RER a través de tres lineas
de accién en su gestion:

1. mediante su inclusiéon explicita en la nueva versién del afio 2018
del Plan Director de Transporte (PDT) de la Agencia de Transporte
Metropolitano (ATM);

2. proyectandoy construyendo tres viaductos en la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires (CABA) que se constituyeron en la Pre-RER e indis-
pensables para su posterior puesta en marcha; y

3. planificando y proyectando la RER en todas sus etapas, desde un
enfoque en el cual la prioridad por la pobreza fue premisa de diseflo
como oferta ferroviaria para una demanda que mayoritariamente
viaja en ese modo de transporte.
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El presente articulo desarrolla las lineas de accién mencionadas, conside-
rando algo basico, pero que muchas veces en la gestién de la planificaciéon de la
movilidad y de la planificacién urbana y metropolitana queda de lado, y es que
un plan sin proyectos, no es estrictamente un plan, tal como lo concebimos en
las disciplinas proyectuales con incumbencia profesional en la materia.

Por otra parte, se busca con la RER y los demas proyectos que fueran incluidos
en el PDT 2018, direccionar la planificacién de la movilidad del AMBA hacia don-
de se entiende deberia estar encaminada, ya que desde que comenz6 el presente
siglo XXI, se plantean en torno a las 6rbitas de la planificacién de la movilidad
urbana, aditivos que no corresponden a la disciplina en dos planos recurrentes:
el primero, que suele incluir cuestiones de otras disciplinas como pueden ser la
salud y la seguridad sobre las tematicas de la movilidad, confundiendo muchas
veces problematicas de seguridad ciudadana con otras de seguridad vial; y el
segundo, dentro del mismo sector transporte, mezclando cuestiones de gestioén
con otras de planificacién.

Esta distorsion de incumbencias no ocurre solamente en la gestion, sino fun-
damentalmente en ambitos académicos, y entendemos que tiene su epicentro
en una interdisciplina sesgada, en la cual 1a confluencia de intereses sectoriales
deriva en productos muy alejados de los intereses primordiales que debieran
orientar las buenas practicas -en nuestro caso- de la planificacién de la movili-
dad, y que se deben en su esencia a poder brindar a unas demandas vulnerables.

Antecedentes
Internacionales

Se mencionan con frecuencia como antecedentes de 1a RER los proyectos eu-
ropeos en ciudades de Francia, Espafnay Alemania tales como los desarrollados
en Paris, Madrid o Munich (Orduna, 2001). Tras la reunificacién alemana, emer-
gi6 la recuperacion del ferrocarril en Berlin y la articulacion de sus redes en la
estacion central de 1a capital alemana, 1a obra civil mas importante de Europa
cuando empezaba el siglo XXI.

Estos antecedentes son importantes porque se trata de metrépolis que tenian
un potencial ferroviario en redes y estaciones centrales cuyo destino no fue ce-
rrarlas y llevarlas a la periferia, sino todo lo contrario, renovarlas y articularlas
entre si.

El resultado fue una red metropolitana ferroviaria integrada intramodal-
mente e intermodalmente con la red de subterrdneos o metros de dichas ciu-
dades que ya se habia desarrollado y que se vio potenciada por la construcciéon
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de centros de transferencia para mejorar fisicamente los transbordos entre un
modo y otro.

En todos los casos, la presencia de una institucionalidad sélida en diversos
formatos, pudo concretar la planificacién, gestién y construccién de las obras
necesarias para la integraciéon ferroviaria e intermodal.

Desde el punto de vista urbanistico, las areas centrales recobraron la soste-
nibilidad que en muchos casos habian perdido a expensas del automoévil parti-
cular. En Munich por ejemplo, se consolidé una extensa area peatonal que sélo
en superficie es penetrada por el tranvia. En Madrid se revitaliz6 el area de la
estaciéon de Atocha, desmontando los viaductos vehiculares e interconectando
la misma con las estaciones de Chamartin y Principe Pio. Y en Berlin, l1a plani-
ficacion del nuevo centro de gobierno en torno al antiguo Reichstag, permiti6
el disefio de la amplia nave de la estacion principal y la construccién de nuevos
viaductos que le brindan acceso ferroviario en altura.

Se trata en todos los casos del planteo de una RER, de ciudades con activos
ferroviarios que permiten un desarrollo potencial del sistema de trenes metro-
politanos, integrandolo entre estaciones tanto a bajo nivel como en superficie
o en altura mediante viaductos. De esta forma se consolida la movilidad en las
areas centrales con el transporte piiblico masivo, y se logra una considerable
disminucién de los tiempos de viaje diarios del centro a las periferias metro-
politanas, impactando en general en los sectores de poblacién que mayores
demandas tienen de este tipo de servicios.

Estudio Preliminar del Transporte de la Region Metropolitana

El primer antecedente para el AMBA fue el propuesto por el Estudio Prelimi-
nar de Transporte de la Regi6én Metropolitana (EPTRM) publicado por el Ministe-
rio de Obras y Servicios Puiblicos entre los afios 1972y 1973 (MOySP, 1973).

Desde el punto de vista de la planificacién, el EPTRM fue el primero en for-
mular la propuesta RER para una metrépoli que tenia en ese momento 8.774.529
habitantes segiin el Censo Nacional de Poblacién, Hogares y Vivienda de 1970
(INDEC, 1970).

Bajo el marco de una planificaciéon para una metrépoli lineal paralela al
Rio dela Plata, y a una escala regional, el EPTRM propuso la infraestructura de
transporte necesaria para un eje fluvial industrial Rosario-La Plata en desarrollo
(Figura 1).
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Figura 1. Regién Metropolitana de Buenos Aires, organizaciéon del espacio
urbano. Esquema Director, Afio 2000.

Fuente: EPTRM (Tomo II).

Segnin el paradigma de la época dicha infraestructura tenia un componente
vial importante concentrado en autopistas y un componente ferroviario basado
en la siguiente propuesta RER (Figura 2):

e Linea 1: Corredores Sur-Sudeste (S-SE) + Sur (S) + Noroeste (NO) vinculando
las ciudades de La Plata, Buenos Aires y Garin (Escobar). Trayecto: desde La
Plata hasta San Francisco Solano (Quilmes) por P1, desde Quilmes hasta
Temperley por Via Circuito del Ferrocarril Roca y desde Temperley hasta
Constitucién por el Ferrocarril Roca, su ruta bajo el Area Central hasta
empalme con Ferrocarril Mitre en area Retiro, y por este, via Ramal José
Le6n Suarez y luego por Ramal Victoria-Capilla del Sefior hasta Garin.

* Linea 2: Corredores Sudeste (SE) + Noroeste (NO) vinculando las ciudades de
La Plata, Buenos Aires y Villa Rosa (Pilar). Trayecto: desde La Plata hasta
San hasta Constitucion por el Ferrocarril Roca (Ramal La Plata), su ruta
bajo el Area Central hasta empalme con Ferrocarril Belgrano Norte en
area Retiro, y por este hasta Villa Rosa.
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e Ferrocarril Sarmiento: su traza, desde Haedo hasta su interseccién con las
Lineas 1y 2 en el Area Central, la cual figuraba segtin el EPTRM como una
intervencién de “Mejoras Principales”.

Figura 2. La RER segtin el EPTRM (1973).

Fuente: EPTRM (Tomo II).

Los enlaces ferroviarios de las lineas 1y 2 corresponden al paradigma para
el AMBA de ese momento definido por la mencionada metrépoli lineal. Esta idea
planteada como Esquema Director para el afio 2000 de 1a Region Metropolitana
se plasmaba en estas lineas que configuraban la RER y un conjunto de infraes-
tructuras viales que se materializaban en semi-circunvalaciones de caracter
lineal con trazas aproximadas a los actuales Camino del Buen Ayre, Camino de
Cinturayla extensién hacia el Sur de la Avenida General Paz hasta el triangulo
de Bernal.

Este esquema relegaba al Ferrocarril Sarmiento a una mera extensiéon hacia
el Area Central sin ningin enlace con otra Linea; simplemente la conexién con
las Lineas RER 1Yy 2.
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Propuesta RER 2000

Pero a lo largo de medio siglo, el paradigma de metrépoli lineal muté a una
metroépoli concéntrica, donde no sélo los ejes Norte y Sur se desarrollaron, sino
también el Corredor Oeste.

Eso amerit6é considerar el enlace del Ferrocarril Sarmiento con alguna otra
Linea de caracteristicas al menos operativas compatibles, como el Ferrocarril
Mitre, con sus 3 ramales.

En ese sentido, la propuesta 2000 (Orduna, 2001: 79-105) expuso la convenien-
cia del disefio de 2 lineas RER, una configurada por el enlace del Ferrocarril Sar-
miento con el Mitre, y otra con el enlace del Ferrocarril Roca con el San Martin
(Figura 3).

Figura 3. RER en Area Central de Buenos Aires.

Fuente: Elaboracién propia en base al articulo publicado en Mobilitas V.
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En todos los casos, se trata de sistemas de trocha ancha: el par Mitre-Sar-
miento, con alimentacién eléctrica por tercer riel, y el par Roca-San Martin por
catenaria, operativa para el primero, y planificada para el segundo.

En cuanto al desarrollo bajo el Area Central, esta propuesta contemplaba
la construccion de un ttinel bajo la Avenida 9 de Julio para las Lineas Roca-San
Martin y la adecuacién del antiguo ttinel de cargas para las Lineas Mitre-Sar-
miento, con una estacion de transferencia en la interseccion de ambas lineas, en
el entorno entre el Obelisco y la Avenida de Mayo (denominado nodo Obelisco).

En la revision de la propuesta 2000 desarrollada en la publicacién digital
Mobilitas V (Orduna, 2021: 31-48) se analizaron estos enlaces en el marco de la
propuesta 2016-2019 a escala regional y del Area Central de Buenos Aires (ACBA).

La propuesta 2016-2019

Marco institucional interjurisdiccional

La planificaciéon de la RER la realiz6 entre 2016 y 2019 la Secretaria de Plani-
ficacion de Transporte del Ministerio de Transporte de la Nacién, y la ejecucion
de la obra deberia quedar a cargo de la Agencia de Transporte Metropolitano
(ATM) si gestionase a pleno.

En efecto, del proyecto participarian tres jurisdicciones: el Gobierno Nacio-
nal, que actualmente gestiona los ferrocarriles metropolitanos; la Provincia de
Buenos Aires (PBA),la cual podria favorecer la intermodalidad con el autotrans-
porte piiblico de pasajeros de su jurisdiccion, y la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, bajo la cual se construirian los tiineles de 1a RER.

Sin perjuicio de lo descripto, la RER puede materializarse independiente-
mente de la ejecutividad que tenga la ATM: el GCBA podria construir los ttineles
y estaciones, tal como lo hizo oportunamente, por ejemplo con el Metrobus de
la Avenida 9 de Julio. Es decir, estariamos en el mismo caso en el cual la juris-
diccion de la CABA construye una infraestructura de transporte para un modo
que es gestionado por la jurisdicciéon nacional, como fue el caso de las lineas de
colectivos de dicha jurisdiccién que circulan por el Metrobus 9 de Julio. Todo
ello, bajo un acuerdo, que podria tener ciertas clausulas basadas en los acuerdos
pre-existentes.

Al respecto, podemos citar los siguientes acuerdos entre las partes:

¢ El acuerdo Tripartito entre la jurisdiccién nacional, 1a PBA y el GCBA, fir-
mado en octubre de 2012, el cual estipul6 en su articulo 6° 1a necesidad
de realizar un Plan Director de Transporte del Area Metropolitana de
Buenos Aires (PDT).
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e El primer PDT firmado por las tres jurisdicciones en 2014, que fijaba en su
acapite tercero “Planteo preliminar de estrategias de ordenamiento,
coordinacién y planificacién”, punto 1, dedicado a la “Modernizacién y
refuncionalizacién de los ferrocarriles metropolitanos” un punto sobre
la “Mejora de servicios con la implementacién de la Red de Expreso Re-
gional (RER) y de altas prestaciones e incrementos de frecuencias, desa-
rrollando la construccién de pasos bajo nivel, mejora de vias, sefiales, y
la operacién de servicios interurbanos.” (ATM, 2014: 44).

e La segunda versién del PDT de 2018, la cual entre los puntos del mismo
acapite 3 describia: “Mejorar, en forma articulada con la expansién dela
red de subterraneos, los servicios ferroviarios con la implementacion del
Programa Red de Expresos Regionales (RER)". Y en el acapite 4 del “Listado
Preliminar de Proyectos” dentro del punto 1 de dicho acapite dedicado a
los Proyectos de Transporte Piiblico, el inciso 1.1. “Proyectos en el marco
de la Red de Expresos Regionales (RER) y de la modernizacién y potencia-
ciéon ferroviaria” incluia los siguientes puntos:

1.1.1 viaductos y Pasos a distinto Nivel
1.1.1.a Viaducto San Martin (Etapas I y I)
1.1.1.b viaducto Mitre

1.1.1.c Viaducto Belgrano Sur (Etapas 1y II)
1.1.1.d Pasos a distinto Nivel

1.1.2 Eliminacion de las interferencias ferroviales de 1a traza del Ferro-
carril Sarmiento

1.1.3 Infraestructura troncal RER (tGineles y nuevas estaciones subterra-
neasy en superficie) en el Area Central

1.1.3.a Enlace Roca-San Martin

1.1.3.b Enlace Sarmiento-Mitre (Etapas Iy II)

1.1.3.c Enlace Belgrano Sur-Norte

1.1.4 Electrificacion del Sistema

1.1.4.aLinea Roca

1.1.4.b Linea San Martin

1.1.4.c Linea Belgrano Sur

1.1.4.d Linea Belgrano Norte

1.1.4.e Potenciacion y modernizacién de Lineas Mitre y Sarmiento
1.1.5 Nuevo Material Rodante (PDT, 2018: 42)
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Es decir, la actualizacién del PDT al 2018 dejo6 planteadas las obras necesarias
para poder materializar 1a RER en 3 etapas, varias de las cuales ya se han reali-
zado, o estan ejecutandose.

A nivel local, l1a RER estaba perfilada por el Plan Urbano Ambiental (PUA) de
la CABA, aprobado por la Ley N°2930, que fuera sancionada en 2007, con la obli-
gacién de ajustarse/actualizarse cada 5 afios (articulo 15° de la Ley N°71).

Y ademas del Plan Urbano Ambiental, la RER cont6 con la Ley N°5825, sancio-
nada por la Legislatura de la CABA en 2017, a fin de expropiar parcelas de la calle
Rivadavia para el tiinel de la Linea Once-Puerto Madero.

Las condicionantes técnicas

Previamente a la materializacién de los enlaces de las Lineas Mitre-Sar-
miento y San Martin-Roca eran necesarias una serie de obras, que hoy podemos
conocer como PRE-RER que consistieron en la construccién de 3 viaductos, cuya
informacién se muestra en el Cuadro 1.

Etapa | Longitud Cantidad Inversion
Viaducto Tramo P g barreras USS (en Estado
RER (enkm) . . .
eliminadas | millones)
San Martin Palermo- 1 5 11 204 Pendientes
Paternal estaciones
Empalme
Mitre Maldonado- 2 39 8 125 Finalizado
Nufiez
Belgrano Sagnz—_ ) 3 56 : 115 En co_n,struc-
sur Constitucion cion

Cuadro 1. Caracteristicas de los viaductos RER.

Fuente: elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Transporte y GCBA

De estas tres obras, el viaducto Mitre finalizé en 2019, y quedan pendientes
intervenciones en las estaciones del viaducto San Martin y la construccién del
viaducto Belgrano Sur hasta Constitucion.

Las etapas

El GOA (2016) planifico 1la RER en etapas, pero el proyecto se presenté en su
totalidad, incluyendo las obras previas, que resultaban imprescindibles para
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materializarlo, entre ellas, los mencionados tres viaductos en territorio de la
CABA (Figura 4).

Segnin lo presenta oficialmente el GCBA, la RER enlazara los ferrocarriles que
vienen desde el Norte (San Martin; Mitre en sus dos ramales Tigre y J. L. Suarez;
y Belgrano Norte), desde el Sur (Roca y Belgrano Sur) y el Oeste (Sarmiento) gene-
rando un gran nodo de conectividad regional. Para conectar las redes ferrovia-
rias, el proyecto prevé la construccién de una Estacion Central, ubicada entre el
Obelisco y Avenida de Mayo, en el subsuelo de 1a Av. 9 de Julio, y otra Estacion en
Puerto Madero para combinar con el subterraneo en el ex Correo Central.

La misma fuente indica que la estacién tendra 400 metros de largo y tres ni-
veles: i) en superficie conectara con el Metrobus de la Av. 9 de Julio y EcoBici; ii) un
primer subsuelo conectara con la Terminal de combis Obelisco; iii) un segundo
nivel inferior, mediante un ttnel peatonal la RER quedara vinculada con las
Lineas A, B, Cy D del subterraneo y, a futuro, con la parte de la estacién RERde la
Linea Sarmiento (ubicada adyacente a la parte de la estacién RER Obelisco; iv)
un tercer nivel de subsuelo, para los andenes de la Linea Roca que se conectaran
con las lineas Mitre y San Martin, mas dos plataformas previstas para que en
una etapa posterior accedan los servicios de las Lineas Belgrano Sur y Norte, que
seran conectadas con otro tiinel.
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Figura 4. Etapas RER.
Fuente: GCBA.

La primera etapa entre estacién Constitucién y el nodo Obelisco, incluye
también la construccién de la estacién Constitucién subterranea (Figura 5), lo
que hace de 1a RER en su conjunto, el proyecto de ingenieria de transporte de
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pasajeros mas importante de 1a historia de la CABA en el dltimo siglo. Todo esto
se justifica a partir de los propios objetivos de la RER, que son:

* Mejorar la calidad de vida de toda 1a poblacion.

e Recuperar el nivel de excelencia que histéricamente tuvo el ferrocarril en
el area metropolitana.

e Generar un cambio en los patrones de movilidad de la poblacién en general,
mejorando la calidad del servicio de transporte ptiblico.

e Mejorar la conectividad en toda la Regién Metropolitana (viajes hacia la
Ciudad, dentro de la Ciudad y entre distintos municipios del conurbano
bonaerense).

e Activarlared de 100 km de trenes que tiene la Ciudad de Buenos Aires, me-
jorando su conectividad y duplicando su frecuencia.

» Mejorar la conectividad del ferrocarril con los deméas modos de transporte,
potenciando la red de Subtes y de Metrobus.

Figura 5. Estacion Constitucion Subterranea.
Fuente: GCBA

Impacto sobre la vulnerabilidad y 1a pobreza

El proyecto RER 2016-2019, estructurado de Sur a Norte, que prevé enlace entre
las Lineas Roca y San Martin, con posibilidad de brindar accesibilidad al centro



MOVILIDAD URBANA Y VULNERABILIDAD SOCIO-TERRITORIAL 281

de la Ciudad esta disefiado con la premisa de brindar a los mas vulnerables las
primeras prestaciones.

En efecto, los primeros que se verian beneficiados serian los pasajeros de la
Linea Roca en la mayoria de sus ramales, quienes podrian eliminar un trans-
bordo y seguir al Obelisco o llegar a Constitucién y combinar con los servicios
RER que lleguen a dicho nodo.

De materializar el enlace Roca-San Martin en una primera etapa, esta misma
demanda de la Linea Roca, tendria el beneficio de continuar tras el Obelisco, con
el servicio ferroviario hasta Paternal, pasando por las estaciones de Palermo y
Chacarita.

Mas de una vez ha quedado demostrado (Orduna, 2021) que esta primera eta-
pa Roca-San Martin es la alternativa mas beneficiosa como prestacién de una
oferta para la demanda metropolitana del AMBA.

Ahora se demuestra, que a su vez esta oferta, tiene un impacto sobre los dis-
tritos con Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) que representan un conside-
rable porcentaje sobre su poblacion.

La Figura 6 muestra el alcance de la primera etapa RER sobre los municipios
en los cuales las NBI afectan una considerable parte de su poblacion, tales como
Presidente Per6n, San Vicente y Florencio Varela.

Una segunda etapa de la RER podria alcanzar otros municipios del AMBA
afectados con NBI como Moreno, mientras que otros como Pilar, se verian bene-
ficiados con la extension de la Etapa 1 por la Linea San Martin, en la medida que
se integren mas servicios RER.
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Figura 6. Porcentaje NBI sobre la poblaciéon en el AMBA y ETAPA 1 RER.

Fuente: elaboracién propia en base a datos del INDEC

Perspectivas futuras del proyecto

Cumplimentada la etapa de obras del PRE-RER, es decir los 3 viaductos cons-
truidos en la CABA, quedaria pendiente la electrificacién de la Linea San Martin
que se encuentra en este momento en proceso de pre-adjudicacién por parte del
Ministerio de Transporte del GOA.

Esto no quita, que se pueda comenzar con la Etapa 1, esto es, la construccion
del tanel entre bajo la Avenida 9 de Julio, y las estaciones Constitucién Subterra-
neay la Estacién del Obelisco.

Como se concluia en el articulo RER: lecciones aprendidas y futuro del proyecto
(Orduna, 2021: 46-47),1a RER asi planteada, tendria para esta Primera Etapa los
siguientes impactos positivos, tanto para la planificaciéon y la movilidad urbana
del AMBA como parala CABA:
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e instantaneamentey en el corto plazo, quedarian eliminados los transbor-
dos tren-subte y tren-bus en Constitucion, para flujos de la Linea Roca, a
la vez que se podrian generar multiples combinaciones RER-subte en el
nodo Obelisco, reduciendo tiempos de viaje;

¢ a mediano plazo, podrian generarse efectos en los nodos metropolitanos
que queden conectados directamente al Area Central, del tipo TOD', en
la medida que la planificacién coadyuve localmente para que esos desa-
rrollos puedan prosperar;

¢ alargo plazo, estos nodos o subcentralidades podrian traccionar otros, que
tanto en el AMBA como en la periferia de CABA puedan surgir a partir del
requerimiento parala construccién de mas segmentos RER.

Finalmente, vale destacar que la Linea C de subtes, en el mencionado primer
segmento RER tendera a descongestionarse, y podra también absorber con ma-
yor capacidad los flujos de las Lineas Roca y Belgrano Sur con destino a Retiro.

Desde el punto de vista urbanistico del Conurbano Sur,la estructuracién Sur-
Norte en esta version RER 2016-2019, fortalece su orientacién a cubrir demandas
vulnerables de sectores socio-econémicos mas necesitados, ya que como se de-
mostro en el punto anterior, la conexiéon de las Lineas Roca y San Martin cubre
en su hinterland areas que se destacan por su porcentaje de NBI.

En nuestro aporte a Metrépolis en la Encrucijada (Vidal-Koppmann et al.,
2021: 193-224) estudiamos las dinamicas de los corredores Sur, Sudeste y el asi
llamado Sur-Sudeste, y explicamos los motivos del estancamiento de este tiltimo
corredor denominado como el 7mo. del AMBA. Podria decirse que la desafecta-
cion del servicio ferroviario provincial del ex Ramal “P1" gener6 en efecto una
desestructuracion urbana de dicho Corredor Sur-Sudeste que lo llevé al estanca-
miento; en los territorios urbanos, hacia un proceso de informalizacién, y en el
mejor de los casos, a la permanencia en el ambito rural de los pocos territorios
que atn siguen siendo “campo” dentro del AMBA.

Se proponia en el mencionado articulo de Metropolis en la encrucijada que la
puesta en marcha de un servicio de capacidad intermedia del tipo tranviarioy
un desarrollo en torno a las estaciones del tipo TOD, podrian ser una férmula
de reactivacion del Corredor Sur-Sudeste.

Por ultimo, es una hipétesis oportuna de mencionar, que la integracion del
subsistema de la Linea Roca a la RER, generara un proceso de desarrollo para

! Transit Oriented Development o Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Puablico, para mas
informacion al respecto, véase SALAT, S. y OLLIVIER G. Transforming the Urban Space through
Transit-Oriented Development. Washington, DC, Banco Mundial. 2017.
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todos los corredores del Sur del Conurbano, incluidos los de mas pobreza, como
el caso del Corredor Sur-Sudeste.

Riesgos de variantes

Ad Intra Proyecto RER

Algo que afectaria el planteo hasta aqui desarrollado, es que se invierta la
priorizacién sobre la Linea Roca, y se prioricen las Lineas del Norte de la RER, por
ejemplo la Linea Mitre.

Sibien la misma esti incluida en la Etapa 2 de conexiéon entre las Lineas Mi-
tre y Sarmiento (iguales trochas, alimentacién por tercer riel y material rodante),
por los motivos comentados, y demostrados los impactos positivos que tendria
la priorizacién de la Linea Roca para los sectores mas vulnerables, queda clara
la conveniencia de la estructura del proyecto Sur-Norte de 1a RER 2016-20109.

En definitiva, conviene mantener el esquema RER de priorizacién de la Linea
Roca.

Del proyecto en relacion con la intermodalidad

Esta también claro que el potencial de la RER en su intermodalidad con el
subterraneo, esta planteado para la combinacién con las lineas de subte C, en
Constituciéon, y A, By D en el nodo Obelisco.

No obstante, existen proyectos en la zona Norte vinculados a las Lineas Mi-
tre y San Martin con intencién de potenciar el transbordo con la Linea H, con
destino a Sdenz-Pompeya.

Se desconocen estudios comparativos que pudieran privilegiar la alternativa
de transbordos del sistema RER con la Linea H frente a las primeras combina-
ciones planteadas (A, B,Cy D).

Sobre las lecciones aprendidas

En el anteriormente mencionado trabajo de Mobilitas V sobre 1a RER, hemos
comentado el disefio de 1a Estacion Central bajo el Obelisco. Entendemos que se
podria minimizar su envergadura, a efectos de lograr una construccién menos
compleja, que redunde en el ahorro y simplificacién del tramo Constitucién-
Obelisco y que permita la mas inmediata materializacién de la llegada de la
Linea Roca al microcentro de la Ciudad de Buenos Aires.
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Conclusiones

El proyecto RER 2016-2019 desde el punto de vista de la demanda, es la inver-
sion de infraestructura de transporte que mayores beneficios otorga al AMBA
en términos de movilidad metropolitana.

La Etapa 1 que vincula en un primer tramo a la Linea Roca con el nodo Obe-
lisco, y luego en un segundo tramo con la Linea San Martin, es la que mayor
impacta positivamente sobre los sectores mas vulnerables.

La posibilidad de acceder al Area Central de Buenos Aires para la poblacion
de bajos recursos de los municipios de San Vicente, Presidente Per6n y Florencio
Varela, entre otros partidos con porcentajes de NBI que oscilan entre un 15y
un 19% aproximadamente, otorga al proyecto, una atractiva prioridad frente a
otros de transporte metropolitano, u otras etapas de la RER, que por cierto son
importantes, pero a la hora de escasez de recursos, pasan a un segundo lugar.

A su vez, esta alternativa de la Etapa 1, potenciaria a la mayor parte de los
corredores del Sur del Conurbano, traccionando posibles inversiones del tipo
TOD para las cuales la revitalizacién y el desarrollo urbano se basan en el trans-
porte publico.

Entre los posibles nodos TOD en torno a estaciones RER de la Linea Roca, se
generarian hinterlands que impactarian sobre los corredores Sur y Sudeste, y que
derramarian su desarrollo hacia la revitalizacién de otros, tales como el Sur-
Sudeste del AMBA, que demandan salir de la postergaciéon que durante tantas
décadas los ha tenido relegados en la pobreza, informalidad y vulnerabilidad.
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Este nuevo trabajo sobre la tematica de movilidad urbana y pobreza tiene
la particularidad de reunir los avances de investigacion realizados antes
de la pandemia de COVID-19; y de los resultados de estudios posteriores
ala misma. De hecho, forma parte de un proyecto interdisciplinario iniciado
en 2010 y que continuia hasta el presente, bajo la direccion de las Dras.
Ana M. Liberali y Sonia Vidal-Koppmann.

Cuando se disefi6 esta cuarta fase de la investigacion, se advirtié que la
nocidn de pobreza debia ampliarse con la de vulnerabilidad, y que la misma
no solo era aplicable a las comunidades sino también a los territorios.

Si bien los estudios se focalizaron en la regidon metropolitana de Buenos Aires,
en esta etapa nos parecié adecuado ampliar los casos de estudio,
abarcando otras areas metropolitanas de Argentinay de América Latina;
ya que la problematica de la movilidad urbana presenta condiciones de
similitud, a pesar de las singularidades de las metrépolis.






